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“The time has clearly arrived when the bill of lading must go. It has 
served us well and earned a place of honor in the museum of 
international trade (to whence it should be consigned), but with what 
will it be replaced? Therein lies the rub!”1 
                                                 
1
 John W. Richards, Key to International E-commerce, L/C Monitor, 2000.  
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Summary 
During the late middle ages and the early modern times, international trade by sea 
increased significantly and a gradual change took place in the mercantile trade 
practice: As the trips became longer, and more time consuming, the merchants 
(the cargo owners) ceased to travel along with their cargo aboard the ships. The 
lack of the cargo owner’s presence was replaced by simple transport documents, 
often referred to as "Bills of Lading". The bill of lading did, however, develop as 
more areas of use were requested from it, and, over time, it has acquired a rather 
unique, tripartite feature. 
 
The bill of lading has, since the late 18
th
 century, functioned as evidence of the 
contract of carriage, as a receipt for the received goods and as a negotiable 
document of title. The possession of a bill of lading is equated with possession of 
the goods that the bill of lading represents and a transfer of the bill of lading is 
equated with transfer of the goods. This feature has made it possible for goods to 
be sold, often many times over, during transit, and the ultimate purchaser may, 
with the paper bill of lading in his hand, demand delivery of the goods at the port 
of unloading. 
 
The properties of the bill of lading impose the requirement that delivery of goods 
shall be subject to presentation of an original bill of lading, something which in 
recent decades has caused serious troubles. Stock exchange controlled speculation 
in goods in the form of bulk and raw materials; increased speed of shipping and 
generally slower postal services has leads to the issue that goods often arrive at 
their unloading port before the bill of lading is in place. This problem prevents 
delivery of the goods and often causes delays. 
 
Today, instant communication, to and from all corners of the world, is a reality, 
also to carriers on the high seas. This means, in practice, that a paper document as 
symbol of the goods, no longer is a functional necessity. The benefits of using 
electronic systems in place of paper transport documents are potentially 
enormous: cost savings, faster transactions, simplified payment arrangement and 
higher security. Since the 1980s, a handful of attempts have been made to 
establish a global system of electronic transport documents, these attempts have 
so far, largely failed, mainly due to the lack of international regulations to 
electronically exercise and transfer rights in goods that are in transit. 
 
UNCITRAL has over the past decade been working to fill this legal gap. 
Predominantly through the development of a new, comprehensive transport 
convention: The Rotterdam rules. The convention, which has not yet entered into 
force, equates electronic documents with paper documents and allow for the 
transfer of rights in goods, either by transfer of electronic transport documents 
(symbol systems) or through other ways of transferring the right of control over 
goods in transit (registry systems). 
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The result is nothing less than a comprehensive international legal backbone for 
unhindered future development of functionally perfected electronic transport 
document systems. The flexibility of the convention furthermore ensures that the 
ability to exercise and transfer rights in goods in transit, is unaffected, also in 
international sea transports operating without the use of any, in the convention 
defined transport documents. 
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Sammanfattning 
Under senmedeltiden och den tidigmoderna tiden ökade den internationella 
sjöhandeln kraftigt och successivt skedde en förändring i det merkantila 
handelsbruket: I takt med att resorna blev längre och mer tidskrävande upphörde 
lastägarna att tillsammans med sitt gods resa med på transportfartygen. 
Lastägarnas uteblivna närvaro ersattes med enkla transportdokument, ofta 
benämnda som ”konossement”. Konossementet kom emellertid att utvecklades i 
takt med att fler användningsområden efterfrågades och har med tiden erhållit en 
tämligen unik, tredelad funktion.  
 
Konossementet har sedan 1700-talets slut fungerat som ett bevis för ett 
existerande transportavtal, som kvitto för mottaget gods och som ett överlåtbart 
godsrepresentativt dokument. Innehavet av ett konossement likställs med 
besittning av det gods som konossementet representerar, och en överlåtelse av 
konossementet likställs med överlåtelse av godset. Denna funktion har möjliggjort 
att gods kan säljas, inte sällan många gånger om, under en pågående transport, och 
den slutgiltiga köparen kan, med papperskonossementet i sin hand, kräva leverans 
av godset i avlastningshamnen.  
 
Konossementets egenskaper uppställer krav om att leverans av gods endast får ske 
mot presentation av ett originalkonossement, något som de senaste decennierna 
vållat allvarliga problem. Börsstyrda spekulationer med gods i form av bulk- och 
råvaror, sjötransporternas tilltagande hastighet och allmänt långsammare 
posttjänster leder idag till att gods många gånger anländer till sin avlastningshamn 
innan konossementet finns på plats, detta problem förhindrar utlämningen av gods 
och orsakar ofta förseningar. 
 
Idag är omedelbar kommunikation, till och från alla världens hörn, en realitet, 
också till transportörer på öppet hav. Detta innebär rent praktiskt att ett 
pappersdokument som symbol för godset inte längre är en funktionsmässig 
nödvändighet. De potentiella fördelarna med att använda elektroniska system i 
stället för papperstransportdokument är enorma: kostnadsbesparingar, snabbare 
transaktioner, förenklade betalningsarrangemang och högre säkerhet. Sedan 1980-
talet har en handfull försök gjorts att etablera globala system för elektroniska 
transportdokument, dessa försök har hitintills, till största del misslyckats, främst 
på grund av avsaknaden av internationella regler för att elektroniskt utöva och 
överföra rättigheter i gods under transport.   
 
UNCITRAL har under det senaste decenniet arbetat för att fylla denna legala 
lucka.  Inte minst genom framtagandet av en ny, heltäckande transportkonvention: 
Rotterdamreglerna. Konventionen, som ännu inte trätt i kraft, likställer 
elektroniska dokument med pappersdokument och möjliggör för överlåtandet av 
rättigheter i gods, antingen genom överlåtande av elektroniska transportdokument 
(symbolsystem) eller genom att på annat sätt överföra kontrollrätten över gods i 
transport (registersystem).  
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Resultatet är inget mindre än en heltäckande legal grundstomme för en ohindrad 
utveckling av funktionsmässigt fulländade elektroniska transportdokumentsystem. 
Konventionens flexibilitet borgar dessutom för möjligheten att utöva och överlåta 
motsvarande rättigheter i gods, även vid dokumentlösa transporter eller vid 
transporter brukades transportdokument som inte definierats av konventionen.   
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1 Inledning  
1.1 Bakgrund 
En godstransport mellan två platser följs i regel av ett dokumentflöde åt samma 
håll. Under transporten agerar transportören mellanman gentemot avsändaren och 
mottagaren (som i många fall är säljare och köpare under ett köpekontrakt). Det 
ställs normalt höga krav på korrekt dokumentföring och sådan är av extra stor vikt 
när godset är under transport (och således varken är i avsändarens eller 
mottagarens besittning) och särskilt i de fall då godset är tänkt att överlåtas under 
transportgången. Utan rätt pappersdokument i mottagarens hand är avlastning och 
utlämning av gods ofta en omöjlighet. Följaktligen är effektiv administration och 
transport av pappersdokument i dagsläget ofrånkomligt för en motsvarande 
effektiv transport av fysiskt gods.
2
 
 
Idag sker den teknologiska utvecklingen i snabbare takt än någonsin tidigare. 
Trenden är tydlig: elektroniska transaktioner, betalningsmedel och 
kommunikation samt digitala dokument, ersätter i hög takt sina äldre 
motsvarigheter. Under bara några årtionden har medlen för kommunikation och 
transaktioner – och därmed handel – förändrats i grunden.   
 
Även sjöfartsbranschen har upplevt en exponentiell utveckling på detta område. 
Beställningar av frakter sker numera oftast online, från order till leverans, och 
kommunikationen mellan avsändare, transportör och mottagare sker i stor 
utsträckning på elektroniskt vis.
3
 Trenden är effektivitet och papperslöshet, men 
på ett område har den teknologiska utvecklingen mött stora svårigheter: 
negotiabla/överlåtbara transportdokument i elektronisk form, framförallt 
elektroniska motsvarigheter till konossement.  
 
Konossementen
4
 har under hundratals år varit de främst förekommande 
dokumenten för sjötransport och har följaktligen länge spelat en viktig roll inom 
den internationella sjötransporten, och därmed världshandeln. I dagsläget 
uppskattas den gränsöverskridande världshandeln bestå till cirka 90% av 
sjötransporter.
5
 Trots den långt gångna tekniska utvecklingen är ännu idag den 
stora majoriteten av dessa sjötransporter beroende av administration och transport 
av konossement i pappersform, i stort sett samma metod som använts sedan 
medeltiden. Den omfattande pappershanteringen är inte bara tidskrävande, 
kostsam (dokumenthantering utgör uppskattningsvis 3% av den totala kostnaden 
                                                 
2
 Grönfors, 1990, s. 241. 
3
 Goldby, 2008, s. 598. 
4
 På engelska: "Bill of Lading". 
5
 International Chamber of Shipping, om Shipping and World Trade. 
 8 
vid internationella sjötransporter)
6
 och miljöovänlig, utan bidrar ofta till både 
osäkerhet och förseningar vid godsutlämning.
7
 
 
Under de två senaste decennierna har dock ett antal försök gjorts att införa 
elektroniska system i syfte att ersätta papperskonossementet. För att ersätta 
konossementet måste dock ett elektroniskt system kunna motsvara 
konossementets unika, tredelade, funktion dvs. att fungera som: a) bevis för ett 
existerande transportavtal, b) kvitto för mottaget gods och c) ett negotiabelt 
godsrepresentativt
8
 dokument
9
. Dessa försök har dock, på grund av olika 
anledningar, ännu inte fullt ut lyckats.  
 
Hösten 2009 öppnandes ”United Nations Convention on Contracts for the 
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea” för undertecknande i 
Rotterdam och benämns sedan dess alltjämt som Rotterdamreglerna. 
Rotterdamreglerna är den mest ambitiösa och heltäckande konventionen hittills 
inom sjötransporträtten. Konventionen har, bland annat, syftet att bidra till 
förverkligandet av vad som ännu inte lyckats: Genom att etablera ett 
internationellt legalt ramverk för elektroniska sjötransportdokument ämnar 
Rotterdamreglerna bana väg för ett globalt utvecklande av elektroniska alternativ 
som inom en snar framtid skall kunna ersätta det traditionella 
papperskonossementet.  
 
Fördelarna med ett användande av elektroniska transportdokument ser vid en 
första anblick ut att vara enorma:  
 
– Snabbare dokumenthantering, både för parterna i transporten samt tull och 
banker, och därigenom snabbare transporter. 
 
– Stora kostnadsbesparingar, då den manuella dokumenthanteringen ersätts av 
digitala autonoma datasystem.  
 
– Ökad säkerhet, då genom införandet av elektroniska transportdokument 
minimeras den säkerhetsrisk som utfärdandet av flertalet originalkonossement, 
samt pappersdokument i övrigt medför. 
 
Kan Rotterdamreglerna bana väg för en global utveckling av elektroniska 
sjöhandelssystem, så att sjötransportbranschen, en gång för alla, kan lämna 
medeltiden? 
 
                                                 
6
 “The APEC Initiative on Paperless Trade in the Asia-Pacific Region” i “Paperless Trade in 
International Supply Chains: Enhancing Efficiency and Security” United Nations Economic 
Commission for Europe, ECE/TRADE/351, s. 19. 
7
 Mer om detta i kapitel 2.4. 
8
 Gorton L, Karnov, kommentar 391 till §13:42 Sjölag (1994:1009). 
9
 På engelska: "Document of title". 
 9 
1.2 Syfte och frågeställningar  
Den tekniska utvecklingen fortlöper i lavinartad stil inom de flesta branscher, 
även sjötransportbranschen. Dessvärre har de moderna sjötransporterna på senare 
år dragits med problemet att det ännu inte finns något tillräckligt komplett 
elektroniskt alternativ till det mest fullfjädrade sjötransportdokumentet, 
konossementet. Skälet till detta är i första hand avsaknaden av en 
tillfredsställande, internationell legal stomme att utveckla ett sådant elektroniskt 
transportdokument på.  Läget har dock ljusnat avsevärt i och med skapandet av 
Rotterdamreglerna (även om dessa ännu ej trätt i kraft). Reglerna ämnar 
harmonisera och modernisera den internationella sjötransporträtten, bland annat 
genom att skapa en legal ram, inom vilken moderna elektroniska alternativ till 
sjötransportdokument kan utvecklas.  
 
Detta examensarbete har till syfte att undersöka de nuvarande 
transportdokumentens legala funktion inom den internationella sjötransporten 
genom grundlig analys av det regelverk för elektroniska transportdokument som 
Rotterdamreglerna ämnar upprätta och genom att i bästa möjliga mån utreda 
UNCITRALS fortsatta arbete på området, försöka utröna vilken framtid de 
elektroniska sjötransportdokumenten går till mötes. Frågorna jag ämnar att 
besvara i uppsatsen är: 
 
– Vilken funktion fyller transportdokumenten inom sjötransporten i 
dagsläget? 
 
– Varför har elektroniska transportdokument inte tidigare fått fäste inom 
sjötransportbranschen?  
 
– Vilka regler rörande elektroniska transportdokument introduceras genom 
Rotterdamreglerna, och vad kommer dessa få för effekt på utvecklingen av 
elektroniska transportdokument? 
 
– Kan elektroniska dokument, under Rotterdamreglerna, ersätta 
konossementet som löpande värdepapper och hur väl fungerar elektroniska 
dokument som säkerhet vid finansiering genom bank? 
 
– Behövs överlåtbara transportdokument över huvud taget, eller kan man 
ersätta samma funktioner utan överföringen av dokument (i elektroniskt- 
eller pappersformat)? 
 
– UNICTRAL har fortsatt arbetet på området, hur inverkar detta arbete på 
det legala ramverk som Rotterdamreglerna ämnar upprätta? 
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1.3 Metod och material 
För att ge läsaren en grundläggande förståelse för sjötransportdokumentens 
funktioner görs först en huvudsaklig deskriptiv skildring av 
sjötransportdokumentens historia och utveckling, från medeltid till modern tid. Ett 
omfattande verk, skriven av John F Wilson (Carriage of Goods by Sea, 2010) 
tillsammans med diverse artiklar på området ligger till grund för denna del av 
uppsatsen. 
 
För att utreda transportdokumentens nuvarande legala funktioner inom den 
aktuella sjötransporten, samt vid analysen av Rotterdamreglernas bestämmelser 
rörande elektroniska transportdokument och kontrollrätt används traditionell 
rättsdogmatisk metod, där de internationella konventionstexterna agerar 
huvudkällor.  
 
De legala förhållandena rörande sjötransportdokument och dess egenskaper, 
pappersbaserade eller elektroniska, som skildras i denna uppsats, är i första hand 
baserade på uppgifter hämtade ur de relevanta internationella konventionerna: 
Haagreglerna,
10
 Haag-Visbyreglerna,
11
 Hamburgreglerna
12
 och 
Rotterdamreglerna.
13
 Då dessa konventioner inte är allomfattande (i synnerhet inte 
de tre förstnämnda), och i stort sett ämnar kodifiera god branschsedvänja och 
gällande praxis kommer utfyllande belysning av normer främst hämtas ifrån den 
engelska common law rättsordningen, då denna otvivelaktigt varit mest 
inflytelserik på sjötransportdokumentens utveckling.  
 
Av naturliga skäl finns ännu ingen praxis rörande tolkning och tillämning av 
Rotterdamreglernas. Av denna anledning dras slutsatser ifrån undersökning av 
konventionstexten främst med hjälp av, på området beaktansvärd doktrin, i form 
av litteratur samt artiklar i juridiska tidsskrifter. 
 
Svar på problemställningarna, och viss analys, ges löpande i varje kapitels 
avslutande kommentardel och sammanfattas tillsammans med ett 
förändringsförslag i det avslutande analyskapitlet.  
 
1.4 Avgränsningar  
Denna uppsats behandlar sjötransportdokumentens funktion inom ramen för 
internationella sjötransporter samt utvecklingen av elektroniska 
sjötransportdokument. Vid definition och tolkning av de olika 
                                                 
10
 International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading, 
Bryssel, 25 augusti 1924. 
11
 Protocol to Amend the International Convention for the Unification of Certain Rules of Law 
Relating to Bills of Lading, Bryssel, 23 februari 1968.  
12
 United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, Hamburg, 31 mars 1978.  
13
 United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or 
Partly by Sea, Rotterdam, 2 februari 2009. 
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sjötransportdokumenten (konossement, sjöfraktsedlar, transport documents och 
electronic transport records) åsyftas definitionerna i de aktuella internationella 
konventionerna, och ingen hänsyn tas till tolkningar eller definitioner av nationell 
art eller enskilda stater.  
 
Mitt intryck är dock att tolkningen och användningen av sjötransportdokument 
inte skiljer sig avsevärt emellan olika stater, så till vida att dessa är medlemmar av 
samma sjötransportkonvention. Då det inte funnits utrymme till att göra en 
omfattande, och därmed tillfredsställande, komparation avhåller jag mig helt ifrån 
jämförelser av nationell lagstiftning. 
 
Bitvis behandlas i uppsatsen avancerade elektroniska system för 
transportdokumentation, kommunikation, dataregister och identifikation. I dessa 
avsnitt kommer, av utrymmesskäl, den tekniska biten inte att redogöras för i allt 
för djupgående mån.  
 
Avslutningsvis, efter analysen, återfinns ett kortare kapitel om UNCITRAL:s 
fortsatta arbete på området, genom framtagandet av en modellag för överlåtbara 
elektroniska dokument (bl.a. innefattandes sjötransportdokument). Detta kapitel 
har varit omöjligt att färdigställa till önskvärd omfattning (till författarens stora 
besvikelse) då UNCITRAL ännu inte offentligtgjort den högaktuella rapporten 
ifrån kommissionens senaste sammanträde i New York den 28 april - 2 maj 2014. 
 
Jag ämnar inte heller att i allt för genomgripande grad spekulera i den pågående 
signerings och ratifikationsprocessen av Rotterdamreglerna. 
 
1.5 Disposition  
För att ge läsaren full förståelse för sjötransportdokumentens utveckling och 
funktioner, ges i nästkommande kapitel (kapitel två) först en introduktion och en 
historisk bakgrund till sjötransportdokumenten och dess framväxt, med 
konossementet i främsta fokus. Kapitlet fortsätter med en beskrivning av 
konossementets utveckling i modern tid samt instrumentets praktiska användning 
idag. Vidare beskrivs konossementets och sjöfraktsedelns karaktäristiska 
funktioner och problem i detalj. 
 
Kapitel tre redogör för de ansatser som hittills gjorts att introducera legala 
ramverk för elektronisk handel och system för elektroniska transportdokument. 
Det avslutas med en sammanfattande del som ämnar söka svar på varför tidigare 
försök misslyckats och vad som krävs för att i framtiden nå större framgångar. 
 
Kapitel fyra gräver djupt i Rotterdamreglernas konventionstext med ambitionen 
att nogsamt bena ut de regler som konventionen introducerar rörande elektroniska 
transportdokument samt kontrollrätt över gods i transport. I slutet av kapitlet söks 
svaret på frågan, huruvida konventionens bestämmelser lyckas upprätta 
nödvändiga legala ramar för att elektroniskt ersätta konossementet eller ej. Vidare 
skildras i detalj den kontrollrätt som introduceras genom konventionen och dess 
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eventuella konsekvenser för utvecklingen av elektroniska sjöhandelssystem. 
Slutligen dras slutsatser rörande möjligheten till dokumentlösa transporter. 
 
Ambitionen i kapitel fem är att ge en kritisk analys av Rotterdamreglernas 
bestämmelser angående negotiabla elektroniska transportdokument, 
kontrollrätten, överlåtelsen av rättigheter i godset samt möjligheten till 
dokumentlösa sjötransportsystem. Slutsatser rörande tidigare nämnda frågor och 
elektronisk handel i allmänhet kommer att redogöras för. Framtida 
transportdokumentsystem och en för transportören ny roll kommer också 
begrundas. Förslag och idéer angående utformning av framtida system kommer 
till sist presenteras. 
 
Avslutningsvis, i kapitel sex, kommer en kortare översikt av UNCITRALS 
fortsatta arbete på området att redogöras för. De eventuella framtida verkningarna 
av den eventuella modellagen rörande "electronic transferable records", som 
fortfarande är i sin vagga, kommer att diskuteras i bästa möjliga mån.  
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2 Transportdokument 
2.1 Introduktion 
När gods transporteras med anledningen av ett internationellt köpeavtal, utfärdar 
den kontrakterade transportören normalt sett ett eller ett flertal transportdokument 
till avsändaren. Vilken typ av transportdokument som utfärdas för den givna 
transporten varierar beroende på vilka funktioner parterna kräver av dokumentet, 
ofta beroende på vilken typ av transportsätt som valts samt vilken typ av gods som 
transporteras. Många gånger utfärdas ett konossement: Ett negotiabelt/överlåtbart 
transportdokument
14
 vars historia stäcker sig århundraden tillbaka och som har 
starka band till den medeltida lex mercatoria.
15
   
 
Under senare år har andra typer av sjötransportdokument ökat i popularitet, i 
synnerhet sjöfraktsedeln,
16
 utformad efter de fraktsedlar som i regel används vid 
land eller lufttransporter.
17
 Sjöfraktsedeln är till skillnad från konossementet inte 
ett överlåtbart dokument och fyller således inte helt och hållet samma funktioner 
som konossementet. 
 
Vid köp av gods som kräver internationell sjötransport, regleras oftast 
bestämmelser om vem som är ansvarig att arrangera transporten samt vilken typ 
av transportdokument som ämnas användas, i köpeavtalet. Hur transporten skall 
ordnas och vilken typ av dokument som krävs varierar beroende på de relevanta 
omständigheterna i varje enskilt fall. Till exempel huruvida transporten är en del 
av en löpande import/exportaffär mellan tillverkare och distributör, om det rör sig 
om en engångstransport av en unik vara, eller om lasten i fråga kan komma att 
säljas och köpas under transportens gång. 
 
Detta kapitel ämnar att i detalj redogöra för de två överlägset mest använda 
typerna av transportdokument sjöfartsbranschen använder sig av idag, 
konossementet och sjöfraktsedeln, samt utreda vilka egenskaper respektive 
dokumenttyp besitter. 
 
2.2 Konossementet  
2.2.1 Historisk bakgrund 
Det kan måhända verka aningen omotiverat att ägna en stor del av uppsatsen åt 
konossementets historia när syftet egentligen är att utvärdera möjligheten att 
ersätta det, på elektronisk väg. Det finns dock många lärdomar att dra från en 
                                                 
14
 På engelska: “Negotiable Bill of Lading”. 
15
 Köpmännens lag, ett medeltida europeisk regelsystem för internationell handel, Goldby, 2013, s. 
87. 
16
 På engelska: "Sea Waybill".  
17
 Goldby, 2013, s. 87. 
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undersökning av konossementet ursprung. Funktionerna i konossementet har 
gradvis växt fram genom branschens praktiska behov samt den tekniska och 
legala utvecklingen av en viss tid. Att studera dessa funktioner underlättar 
förståelsen för konossementets utveckling, från att ha varit ett simpelt kvitto, till 
det allomfattande sjötransportinstrument som vi känner i dag. 
 
Då handel alltid har varit den största anledningen till varför gods transporterats 
har transportdokument, med tidens gång, utvecklats genom handelssedvänja. 
Transportdokument under namnet Konossement kan spåras tillbaka till 
tolvhundratalet, i medelhavsområdet
18
. Det tidiga konossementet fungerade endast 
som ett kvitto för det mottagna godset. Konossementet utfärdades av 
fartygsägaren, vid mottagande av godset, för de fall då avsändaren inte hade för 
avsikt att, tillsammans med sina varor, själv resa med på fartyget (vilket annars 
var brukligt). De tidigaste konossementen innehöll företrädesvis information 
angående godsets art och mängd.
19
 Under femtonhundratalet, då den europeiska 
sjöhandeln växte i snabb takt, utvecklades konossementet fort och kom snart att 
innehålla en mer detaljerad beskrivning av godset, bland annat dess skick, men 
också villkoren i transportavtalet. 
20
  
 
Sjörätten var vid denna tid som regel avskild från andra delar av transporträtten, 
dess rättsregler ansågs oftast vara fristående gentemot centrala delar av 
rättssystemet. Sjörätten var en jus speciale.
21
 De allmänna lagarna innehöll ofta 
ingen som helst sjörätt, utan denna kodifierades vanligen separat,
22
 något som 
gjorde det möjligt att ostört vidareutveckla konossementet utan att behöva ta 
någon större hänsyn till övriga transportmedel eller andra delar av rättssystemet.  
 
Sjötransporterna tog på denna tid mycket lång tid och med den utökade 
internationella handeln blev det så småningom angeläget att skapa ett redskap för 
överlåtelse av gods, till ny ägare, under fortgående transport.
 23
 Avlastning och 
utlämning av gods till annan än först angiven mottagare behövde möjliggöras och 
därför uppstod under senmedeltiden formuleringen (på det fysiska konossementet) 
att godset utlämnas till "dig själv eller den du anvisar" (tibi vel cui mandaveris).
24
 
Detta kom att bli en mycket viktig del i det moderna konossementets utveckling 
och har banat väg för dokumentets överlåtbara karaktär.  
 
Under sjuttonhundratalet etablerades konossementets mer tydliga representativa 
funktion, dvs. att förfogandet av ett konossement i teorin likställdes med 
besittning av det fysiska godset. Således kunde den som förvärvat ett 
originalkonossement, på avlastningsorten kräva utlämnade av godset, mot ett 
samtidigt överlämnade rätt konossement till transportören.
25
 
                                                 
18
 Grönfors, 1990, s. 241. 
19
 Murray, 1982-1983, s. 690. 
20
 Wilson, 2010, s. 115. 
21
 Grönfors, 1990, s. 241. 
22
 I Frankrike genom i Ludvig XIV av Frankrikes sjölag från 1681 (Grande ordonnance de la 
marine d'août 1681) och Sverige genom Carl XI:s sjölag från 1667 . 
23
 Wilson, 2010, s. 115-116. 
24
 Grönfors, Svjt, 1990 s. 243. 
25
 För transportören är återställandet av konossementet, behörigen undertecknat, ett viktigt bevis 
om att godset verkligen utlämnats. 
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Betalningsproceduren var på detta vis, för tiden, fulländad. Närmare bestämt 
samtidigt utbyte av konossementet (som representant för godset) mot betalning 
och sedan utlämning av det fysiska godset mot konossementet.
26
  
 
Konossementet kom således att bli ett fullfjädrat, godsrepresentativt, 
äganderättsdokument, och utlämningsmekanismen (against surrender of the 
document) kom att bli konossementets främsta kännetäcken och skilja det från alla 
andra slags sjötransportdokument. Konossementets representativa funktion (och 
med denna det moderna konossementets födelse) fastställdes 1793 genom House 
of Lords avgörandet, Lickbarrow v Mason.
27
 
2.2.2 Kodifikation och utveckling i modern tid 
Med avtalsfrihetens utveckling i common law-rätten under artonhundratalet, kom 
sjötransportörerna med tiden att dra nytta av sin överlägsna förhandlingsposition 
genom att införa klausuler i transportavtalen, som i allt större utsträckning 
frånskrev transportören ansvar över godset.
28
 Denna utveckling kulminerade när 
en del transportörer började frånskiva sig från ansvar även för förlust av gods till 
följd av deras egen vårdslöshet. Missnöjet lät inte vänta på sig. Påtryckningar 
ifrån den samlade oppositionen, bl.a. befraktare, bankirer och försäkringsgivare, 
ledde i vissa länder till införandet av standardkonossement medan det i andra 
ledde till införandet av speciallagstiftning, i båda fallen till syfte att förhindra 
transportörernas otyglade affärssätt.
29
  
 
Ett typiskt exempel på sådan lagstiftning är USA:s Harter Act 1893  vilken i 
huvudsak avsåg att förbjuda  transportörers frånskrivande av ansvar för förlust av, 
eller skada på gods till följd av otillräcklig tillsyn av lasten. Många andra länder 
antog motsvarande lagstiftning.
30
 
 
Det visade sig med tiden att lagstiftning av detta slag var otillräckligt i ett 
internationellt hänseende, dock fruktade många sjöfartsnationer att ett 
övergivande av redan inrättade bestämmelser till förmån för total avtalsfrihet 
oundvikligen skulle leda till ökade fraktpriser. Klart var dock, att en lösning av 
praktiskt värde för den internationella handeln, måste grunda sig på internationella 
avtal. Diskussioner inleddes mellan företrädare för befraktare, speditörer, 
försäkringsgivare, bankirer och andra sjötransportparter, företrädesvis ifrån de 
stora sjöfartsnationerna. Man hade till en början planlagt ett icke-tvingande 
regelverk som på tvångsfri basis skulle införlivas i transportavtalen. Det visade sig 
dock att det enda sättet att få till stånd en permanent förändring var att skapa en 
tvingande internationell konvention. Samarbetet och diskussionerna ledde 
slutligen till ett av CMI utarbetat förslag till regelverk, vid en sammanslutning i 
Haag år 1921. Detta förslag (som kom att kallas för Haagreglerna) kom att 
införlivas i form av en internationell konvention som den 25 augusti 1924 
                                                 
26
 Grönfors, 1990 s. 243 
27
Lickbarrow v Mason ; referat ifrån Wilson, 2010. 
28
 Schmitz, 2011, s. 255.  
29
 Wilson, 2010, s. 116. 
30
 Wilson, 2010, s. 116. 
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undertecknades i Bryssel av praktiskt taget samtliga de stora handelsnationerna. 
Konventionen trädde i kraft 1931. 
 
Haagreglerna föreskriver vissa gemensamma bestämmelser i fråga om 
konossement och dess innehåll, men konventionens huvudsyfte var framförallt att 
upprätta minimigränser för transportörens ansvar över det gods han transporterar. 
Haagreglerna var således aldrig avsedda att vara en heltäckande konvention för 
sjötransporter, utan utformades först och främst för att definiera transportörens 
grundläggande skyldigheter. Parterna behöll således rätten att själva förhandla 
övriga villkor gällande de delar av avtalet som inte specifikt omfattas av 
konventionen.   
 
Efterhand växte dock ett visst missnöje mot Haagreglerna fram. I synnerhet 
ansågs godsägarens (ofta avsändarens) skydd i förhållande till transportören, vara 
allt för begränsat. Godsägarna ansåg att Haagreglernas bristande omfång fick 
partiska konsekvenser som gynnade transportörerna i allt för stor mån och ett mer 
heltäckande regelverk kom att efterfrågas.
31
   
 
Åsikterna gick dock isär om hur framsteg bäst skulle kunna uppnås. De stora 
sjöfartsnationerna motsatte sig en allt för radikal förändring och förespråkade 
vissa ändringar i de redan etablerade Haagreglerna, i syfte att råda bot på de mest 
uppenbara bristerna. Detta resulterade i en rad ändringsförslag varav merparten 
också kom att införas genom det så kallade Visbyprotokollet (protokollet 
öppnades för signering i Visby) som antogs år 1968 och trädde ikraft 1977. I de 
stater där Visbyprotokollet ratificerats går Haagreglerna generellt under 
benämningen Haag-Visbyreglerna. I dagsläget är Haagreglerna ikraft i 76 stater, 
dvs. i det närmaste alla aktiva sjöfartsnationer. 30 av dessa nationer dessutom 
ratificerat Visbyprotokollet.
32
 
 
På annat håll förespråkade en rad råvarutillhandahållande nationer (varav flertalet 
utvecklingsländer) en mer radikal reform, för att i grunden göra avtalsförhållandet 
mellan avsändare och transportör mer jämlikt. Mångåriga överläggningar genom 
UNCTAD och senare genom en specialtillsatt arbetsgrupp inom UNCITRAL 
resulterade i utarbetandet av ett nytt övergripande regelverk, täckandes samtliga 
aspekter rörande avtal om godstransport till sjöss. Detta regelverk införlivades 
genom en internationell konvention som öppnades för undertecknande i mars 
1978 vid en internationell konferens i Hamburg. Regelverket går sedan dess under 
benämningen Hamburgreglerna. Hamburgreglerna trädde i kraft den 1 november 
1992 efter att slutligen ha uppnått kravet om 20 ratifikationer.  
 
Som läsaren vid det här laget nog förstått är den övergripande internationella 
situationen, när det gäller avtal om sjötransport och regelverk för 
sjötransportdokument, både komplex och fragmenterad. Medan många stater 
fortfarande uteslutande tillämpar de ursprungliga Haagreglerna, har 30 antagit 
Visbyändringarna, ytterligare 32 antagit Hamburgreglerna
33
 och en fjärde grupp 
har genomfört, eller håller på att genomföra, någon form av hybridsystem som 
                                                 
31
 UNCTAD: Report on Bills of Lading, 1971, s. 11 - 22. 
32
 Wilson, 2010, s. 117. 
33
 Dock ingen av de ledande sjöfartsnationerna. 
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bygger på en kombination av bestämmelser hämtade från både Haagreglerna, 
Haag-Visbyreglerna samt Hamburgreglerna. Situationen kompliceras ytterligare 
av varierande lagvalsregler där bestämmelser om vilken konventions regler som är 
tillämpliga ofta beror i vilket land talan väcks.
34
 Sådan juridisk komplexitet 
uppmuntrar knappast utvecklingen av den internationella handeln och en mycket 
högre grad av enhetlighet skulle vara lika önskvärt som gynnsamt.  En ny, 
heltäckande transportkonvention, utarbetad av UNCITRAL har därför tagits fram. 
Den behandlas i detalj i kapitel 4.  
2.2.3 Konossementet i praktiken 
2.2.3.1 Utseende 
Det traditionella konossementet är oftast ett standardiserat tvåsidigt dokument där 
uppgifterna införs i förtryckta rutor på framsidan.
35
 Dessa uppgifter innefattar: 
Parterna, information om gods som transporteras, information om transporten, 
namn på fartyget, lastnings- och lossningshamn samt rutor för hänvisning till 
ytterligare villkor eller ändringar av standardvillkor. Framsidan innehåller också 
undertecknandet av kaptenen eller fartygets ägare samt utfärdandedatum. På 
baksidan återfinns oftast transportörens standardvillkor. Konossement är för det 
mesta förtryckta blanketter där enskilda transportföretag, organisationer eller 
myndigheter har sina egna versioner.
36
  
2.2.3.2 Praktiskt användning 
Då en avsändare (ofta en säljare) vill skeppa gods utomlands till en godsmottagare 
(ofta en köpare) vänder sig denne normalt till en transportör, antingen direkt eller 
genom en speditör, i syfte att boka frakt och således reservera utrymme på ett 
fartyg. Efter utförd bokning erhåller avsändaren uppgifter av transportören 
beträffande när och var godset skall överlämnas.
37
 Vid överlämning utfärdas ett 
kvitto som anger godsets typ och mängd samt i vilket skick det mottagits av 
transportören (eller dennes ombud). Från och med denna tidpunkt har 
transportören normalt kontroll över godset och är ytterst ansvarig för 
ombordlastning. Efter beräkning av fraktkostnad, i samband med att godset lastas 
ombord, erhåller normalt avsändaren, ett av transportören utfärdat konossement, 
antingen direkt ifrån transportören eller genom dennes ombud.
38
 Då många parter 
kan tänkas vilja ta del av konossementet utfärdas det ofta i tre eller sex original.
39
 
 
Avsändaren kan från och med denna tidpunkt sända ett konossementoriginal 
direkt till godsmottagaren, (för att denne skall kunna begära utlämning av godset i 
destinationshamnen) eller lämna över det till en finansierande bank, om 
transporten är en del av en internationell försäljningstransaktion som innefattar 
remburs.
40
 
  
                                                 
34
 Wilson, 2010, s. 117. 
35
 Se bilaga. 
36
 Gold, s. 411. 
37
 Wilson, 2010, s. 117. 
38
 Wilson, 2010, s. 117. 
39
 Schmitz, 2011, s. 267. 
40
 Wilson, 2010, s. 117. 
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Då godsmottagaren erhållit konossementet från avsändaren kan han i sin tur välja 
att sälja godset vidare under transportens gång, genom att helt sonika överlåta 
konossementet till förmån för ny godsmottagare (köpare). Denna process kan ske 
flertalet gånger under pågående transport och den slutliga innehavaren av 
konossementet kan, med dokumentet i sin hand, av transportören, kräva utlämning 
i avlastningshamnen.
41
 
 
Detta scenario visar den avgörande vikten av konossementet i genomförandet av 
ett internationellt sjötransportavtal och uppsatsen ämnar nu undersöka 
konossementets olika funktioner i större detalj.  
2.2.4  Karakteristiska egenskaper 
2.2.4.1 De tre huvudfunktionerna 
Konossementet kan definieras som ett dokument som styrker ett avtal om 
sjötransport och bevisar transportörens övertagande av godset. Konossementet är 
dessutom ett dokument, som representerar godset och som mot överlämnande, 
ålägger transportören att, till konossementets innehavare, utlämna det gods som 
konossementet representerar. Konossementet fungerar följaktligen som kvitto för 
mottaget gods, bevis för ett existerande transportavtal, och som negotiabelt 
godsrepresentativt dokument. 
2.2.4.2 Kvitto för mottaget gods 
Ett konossement inrymmer normalt en godsbeskrivning innehållandes information 
beträffande godsets typ, kvantitet och skick. Denna information fylls i vid 
befraktningstillfället och bekräftas av transportören efter inspektion. Då denna 
information upplyser mottagaren (ofta köparen) om vilket skick godset höll vid 
avskeppning, har han, om det inte anländer i förväntat tillstånd, normalt rätt att 
göra anspråk mot transportören. Om information av detta slag inte var tillgänglig 
skulle riskerna vid köp av varor på distans bli allt för stora, information av detta 
slag är således avgörande för en fungerande distanshandel.  Denna 
kvittensfunktion bidrar också kraftigt till konossementets egenvärde i form av 
varurepresentativt negotiabelt dokument eftersom godset inte utan vidare skulle 
vara säljbart under transporten, om inte konossementet bevisat att transportören 
faktiskt mottagit godset i, till synes, godtagbart skick. 
42
 
 
Det skall dock understrykas att den godsinspektion som transportören (eller 
dennes ombud) skall utföra endast avser godsets uppenbara tillstånd, alltså det 
tillstånd som transportören (eller dennes ombud) har möjlighet att uppskatta 
genom en rimlig yttre inspektion.
43
 I en tid då en allt större del av sjötransporten 
är containeriserad, är sådana inspektioner många gånger endast av begränsat 
värde, eftersom inspektionerna i de flesta fall blott kommer att hänvisa till det 
yttre skicket av containern, eller annat emballage, och inte till godsets verkliga 
tillstånd.
44
 
                                                 
41
 Schmitz, 2011, s. 256. 
42
 Kouladis, 2006, s. 267. 
43
 Wilson, 2010, s. 123. 
44
 Wilson, 2010, s. 123. 
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De i konossementet införda uppgifterna rörande godset utgör prima facie 
bevisning i förhållandet mellan transportören och avsändaren,
45
 vilket fastställs av 
Haag-Visbyreglerna.
46
 Transportören är alltså bunden, i förhållande till 
avsändaren, till de i konossementet införda godsuppgifterna, så till vida att denne 
inte kan bevisa uppgifternas oriktighet. Detta gäller dock inte i fall då 
konossementet överlåtits till en tredje man i god tro. I sådant fall är transportören 
ovillkorligen bunden till de godsuppgifter som finns införda i konossementet.
47
 
För att möjliggöra för överlåtelse av gods under transport, då inspektion av gods 
är omöjlig, måste nämligen en eventuell köpare kunna förlita sig på att 
godsuppgifterna införda i konossementet stämmer och att transportören bör 
ansvaret för eventuella brister . 
2.2.4.3 Bevis för transportavtal 
På baksidan av varje standardkonossement återfinns en detaljerad uppsättning 
utskrivna avtalsvillkor. Den vedertagna uppfattningen är att dessa villkor inte 
utgör transportavtalet i sig, utan endast utgör bevis för att ett sådant existerar. 
Funktionen som bevis är alltså viktigt att inte missförstå: konossementet utgör i 
sig själv, emellan transportören och avsändaren, inte själva transportavtalet, men 
är ett starkt bevis på att ett sådant har ingåtts. Däremot inrymmer, som nämnt, 
konossementet de transportvillkor som fastställer parternas rättigheter och 
skyldigheter i transportavtalet.
48
 
 
Transportavtalet är normalt ingånget, skriftligen eller muntligen, långt innan 
konossementet utfärdas, och avtalsvillkoren kan ofta härledas till 
kommunikationen mellan avsändaren och transportören samt från eventuella 
förhandlingar med speditör eller skeppsmäklare, detta ofta innan godset är redo 
för transport. 
 
Följaktligen skall, utifall godset förloras eller skadas (av transportören) innan ett 
konossement utfärdats, avsändaren inte gå miste om rätten att kräva vedergällning 
för  transportörens avtalsbrott (att transportera och vårda godset på ett adekvat 
vis).
49
 På motsvarande sett, om de tryckta villkoren i det konossement som 
utfärdats inte överensstämmer med de som avtalats, är avsändaren inte förvägrad 
att framlägga bevisning för att fastställa de exakta villkoren i det avtalet.
50
 Detta 
uttryckdes redan 1879 vid Queens Bench Division: 
 
"A bill of lading is not the contract but only the evidence of the contract and it does 
not follow that a person who accepts the bill of lading which the shipowner hands 
him necessarily, and without regard to circumstances, binds himself to abide by all 
its stipulations. If a shipper is not aware when he ships them, or is not informed in 
the course of the shipment, that the bill of lading which will be tendered to him will 
contain such a clause, he has a right to suppose that his goods are received on the 
usual terms, and to require a bill of lading which shall express those terms."
51
 
                                                 
45
 Schmitz, 2011, s. 257. 
46
 Artikel III, punkt 3 (a), (b) och (c) & punkt 4.  
47
 Schmitz, 2011, s. 257. 
48
 Bridge, 2007, s. 164-165. 
49
 Pyrene & Co. v Scindia Steam Navigation Co; referat ifrån Wilson, 2010. 
50
 Wilson, 2010, s. 129. 
51
 J Lush i Crooks v Allan; referat ifrån Wilson, 2010. 
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Detta kan förstås bättre om man håller i minnet att ett konossement oftast utfärdas 
i det skede då fartyget gör sig redo att lämna lastningshamnen. Med andra ord, 
konossementet fungerar som ett förtydligande av transportavtalet, och 
rekapitulerar vanligen i detalj kontraktets villkor, men dess bestämmelser kan 
åsidosättas av ett transportavtal med motstridigt innehåll.
52
  
 
Det måste dock uppmärksammas att, för de fall då villkoren i transportavtalet 
finns återgivna i konossementet, vilket är en överlåtbar handling, binds 
transportören gentemot eventuella förvärvare av konossementet, till de 
transportvillkor som finns införda i konossementet.  På så vis säkerställs att 
förvärvaren kan utöva alla sina rättigheter gentemot transportören blott genom 
innehavet av konossementet. 
 
Det är viktigt att notera att, precis som med kvittofunktionen, kommer det sätt på 
vilket ett konossement utför sin andra funktion (transportavtalsfunktionen) vara 
beroende av vem innehavaren av konossementet är. I händerna på avsändaren 
(den som ursprungligen ingått transportavtalet med transportören), är 
konossementet endast ett bevis om villkoren i transportavtalet, bevis som kan 
motbevisas. Men när konossementet har överlåtits till en ny innehavare, utgör 
mellan transportören och den nya innehavaren, de villkor som finns att finna på 
konossementet, transportavtalet i alla avseenden.
53
 
2.2.4.4 Godsrepresentativitet och negotiabilitet 
Att konossementet under 1700-talet kom att bli godsrepresentativt och överlåtbart 
berodde på köpmännens behov av att använda godset som säkerhet vid 
internationella försäljningar samt på behovet av att kunna sälja godset under 
pågående transport. Dessa behov växte fram i takt med att den internationella 
sjöhandeln tog fart, då transporterarna med segelfartyg var långsamma, och 
normalt mycket långvariga.  
 
Det är konossementets funktion som ett negotiabelt instrument, dvs.  ett 
överlåtbart, godsrepresentativt värdepapper, som gör att dokumentet med tiden 
fått en sådan särställd roll inom världshandeln.
54
 Eftersom konossementet 
fungerar som representant, eller en symbol, för godset ger det innehavaren en 
indirekt kontroll över godset under pågående transport. Som utryckt i avgörandet 
Sanders v. Maclean: 
 
"A cargo at sea while in the hands of the carrier is necessarily incapable of physical 
delivery. During this period of transit and voyage, the bill of lading by the law 
merchant is universally recognized as its symbol, and the indorsement and delivery 
of the bill of lading operates as a symbolical delivery of the cargo."
55
 
 
Innehavet av det fysiska konossementet likställs alltså med besittningen av godset, 
"no more, no less".
56
 
                                                 
52
 Kouladis 2006, s. 267. 
53
 Goldby, 2013, s. 97. 
54
 Goldby, 2013, s. 98. 
55
 Sanders v. Maclean; referat ifrån Wilson, 2010. 
56
 Bowen LJ i Sanders v. Maclean; referat ifrån Wilson, 2010. 
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Denna egenskap möjliggör ett antal, för internationell handel, vitala funktioner: 
Först och främst ger det innehavaren av konossementet rätt kräva leverans av 
godset i avlastningshamnen. Denna rätt medför en extra säkerhet för avsändaren 
då han kan avvakta med att skicka iväg konossementet (till mottagaren) tills dess 
att han har erhållig betalning för godset. På detta vis förhindras mottagaren att 
komma i besittning av godset innan betalning är erhållen.
57
 
 
Vidare möjliggörs en nyckelfunktion för världshandeln, möjligheten att under 
transportens gång överlåta konossementet och därigenom indirekt överlåta godset. 
Denna typ av handelssätt inbjuder till trading och spekulation med vissa 
godstyper. Till exempel, i fråga om bulklaster av spannmål, malm samt kol, och 
inte minst inom den börsstyrda oljeindustrin, där lasten ofta är föremål för 
upprepade försäljningar under pågående transport. 
58
 
 
Utöver detta möjliggör konossementets negotiabla funktion att de avtalsslutande 
parterna, med hjälp av en bank, kan använda konossementet som säkerhet för 
trygga den finansiering som ofta krävs för att åstadkomma en internationell 
försäljning av varor.
59
  
 
Följaktligen åstadkommer konossementets negotiabla karaktär tre 
nyckelfunktioner: 
 
(a) Innehavaren av konossementet har rätt att kräva leverans av godset i 
avlastningshamnen. 
 
(b) Innehavaren av konossementet kan överlåta dokumentet till en tredje part. 
Detta likställs med en överlåtelse av godset. 
 
(c) Konossementet kan, som värdehandling användas som säkerhet vid lån 
eller finansiering av köp genom remburs.
60
 
 
Det existerar emellertid undantag och konossement är inte alltid överlåtbara. 
Huruvida ett konossement innehar karaktären av ett överlåtbart dokument eller ej, 
är nämligen beroende av dess utformning. Ett konossement kan normalt ställas till 
viss man, till viss man eller order, eller till innehavaren. Ett konossement som är 
ställt till viss man betraktas dock även det som ett orderkonossement såvitt inte 
överlåtelse av dokumentet explicit förbjuds genom formuleringar som ”icke till 
order” eller motsvarande.61 Endast sådana varianter, så kallade 
"rektakonossement"
62
, betraktas vara icke-överlåtbara.
63
  Som utgångspunkt anses 
alltså konossementet vara ett negotiabelt instrument, dvs. en överlåtbar handling 
såtillvida detta inte uttryckligt förbjuds i själva konossementet.
64
  
                                                 
57
 Schmitz, 2011, s. 268. 
58
 Schmitz, 2011, s. 256. 
59
 Hur detta går till rent praktiskt utreds i kapitel 2.2.4.5. 
60
 Wilson, 2010, s. 133. 
61
 Tiberg, 1998, s. 23. 
62
 På engelska: "non-negotiable bill of lading" eller "recta bill of lading". 
63
 Tiberg, 1998, s. 24. 
64
 Gorton, 2003, s. 75. 
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2.2.4.5 Konossementet  som säkerhet vid distansköp 
En betydande del av den moderna internationella handeln finansieras genom 
användandet av bankremburser. Vid en internationell sjötransport som använder 
konossement fungerar rembursen som ett ovillkorligt löfte från en bank, vanligen 
köparens bank, att betala ut köpesumman till säljaren när denne avlämnat godset 
till transportören, och till banken överlämnat det fysiska konossement samt 
tillhörande dokument (normalt köp- och transportavtal samt försäkringsbrev).
65
 
Då konossementet representerar godset, kan godset på detta sätt agera säkerhet för 
den kredit som rembursen innebär.
 66
 
 
Det finns dock en potentiell säkerhetsrisk med remburssystemet vid användning 
av traditionella konossement. Konossement utfärdas ofta i uppsättningar om flera 
original.
67
 Det finns således en risk att innehavaren av något av de andra 
originalen kan erhålla leverans av godset i avlastningshamnen, och på det viset 
förverka bankens säkerhet. För att undvika denna eventualitet innefattar villkoren 
för rembursen normalt att banken skall erhålla samtliga originalkonossement 
innan några pengar betalas ut. Detta problem till trots betraktas idag 
rembursbetalningssystemet som det smidigaste och bästa sättet att minimera risker 
vid större internationella köp.
68
 
 
Ett snarlikt alternativ till bankremburser är dokumentinkasso. Dokumentinkasso 
innebär betalning per beskådan av dokument. De inblandade bankerna agerar bara 
förmedlare av transportdokumenten. Dessa dokument är generellt de konossement 
som krävs för att få ut godset. Dokumenten förmedlas via köparens och säljarens 
banker. Allmänt betraktas dokumentinkasso vara en tryggare metod för betalning 
än banköverföring men mindre säker än remburs. Till skillnad från rembursen, 
garanterar inte banken en betalning utan agerar endast mellanhand för 
konossementet/konossementen som överlämnas till köparen efter betalning.
69
 
 
2.3 Sjöfraktsedeln 
Beroende på vilket typ av gods som skall transporteras och vilken relation 
avtalsparterna har till varandra kan andra transportdokument än konossement 
komma att användas vid sjötransporter. Vid vissa varianter av sjötransport är det 
helt enkelt inte nödvändigt att utfärda ett traditionellt konossement, utan fullt 
tillräckligt med ett enklare dokument, som endast uppfyller vissa av 
konossementets funktioner. Det mest använda dokumentet av detta slag, och det 
enda som kommer behandlas i denna uppsats, är sjöfraktsedeln. 
 
                                                 
65
 Wilson, 2010, s. 135. 
66
 Wilson, 2010, s. 135. 
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 Normalt tre eller sex stycken. 
68
 International Chamber of Commerce Sweden, om remburser. 
69
 International Chamber of Commerce Sweden, om dokumentinkasso. 
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Det främst förekommande alternativet till konossementet är sjöfraktsedeln. Detta 
transportdokument regleras först och främst genom reglementet "Uniform Rules 
for Sea Waybills" (URSW) utfärdat av Comité Maritime International (CMI).
70
 
Under senare år har sjöfraktsedeln uppstått som ett substitut för konossementet för 
de fall då godset inte behöver kunna säljas under transportgången och har med de 
senaste decenniernas effektiviserade sjöfrakt (till följd av snabbare fartyg och 
ökad containerisering) fort ökat i popularitet.
71
 Sjöfraktsedeln är uppkommen efter 
inspiration av land- och luftfraktsedlarna.
72
 
 
Trots att sjöfraktsedeln har många likheter med konossementet, finns vissa 
fundamentala skillnader.  Sjöfraktsedeln uppfyller endast två av de tre 
funktionerna som ett traditionellt konossement innehar: bevis för ett existerande 
transportavtal samt kvitto för mottaget gods. Sjöfraktsedeln är således inte 
godsrepresentativ och följaktligen inte något negotiabelt dokument. Sjöfraktsedeln 
påminner på det sättet mycket om konossementets roll inom sjötransporten före år 
1793, då dess särpräglade representativa funktion fastställdes.
73
 
 
Vid transport mot sjöfraktsedel måste, till skillnad från transport mot 
konossement, mottagaren namnges.
74
 Det uppställs emellertid inga krav på att 
fraktsedeln skall återställas till transportören för utlämning av godset. Mottagaren 
kan således kräva utlämning i avlastningshamnen enbart genom att legitimera sig, 
"the carrier shall deliver the goods to the consignee upon production of proper 
identification",
75
 För att undvika skadeståndsansvar för felaktig leverans, måste 
transportören kunna visa att han utövat rimlig aktsamhet
76
 för att säkerställa att 
den som begär utlämning av godset, i själva verket är den rätta mottagaren.
77
 
 
Transportörens åtagande är helt sonika att leverera godset till den som står som 
mottagare i sjöfraktsedeln, oavsett om denne person har den fysiska sjöfraktsedeln 
i sin besittning eller inte.
78
  Detta innebär i sig att något dokument inte måste 
sändas brevledes till godsmottagaren och ett vanligt förekommande problem med 
konossement, att godset anländer till hamn före transportdokumentet, är på detta 
vis uteslutet.   
 
Typiska exempel på användning av sjöfraktsedel är vid transporter där försäljning 
av gods under transportgången inte kan tänkas förekomma, exempelvis vid interna 
varuförflyttningar mellan olika grenar av multinationella företag, transporter till 
privatpersoner och vid långvariga och pålitliga affärsrelationer där den extra 
säkerheten, eller möjligheten till finansiering via remburs, inte anses nödvändig. 
79
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 Goldby, 2013, s. 111. 
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 Goldby, 2013, s. 111. 
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 Vid land- respektive lufttransporter är transporttiden oftast betydligt kortare och därav finns 
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Sjöfraktsedelns fördel är just dess smidighet då, som nämnt ovan, något dokument 
inte behöver återställas till transportören för utlämning av godset. Avsändaren kan 
också välja att under fraktens gång ändra mottagare, men den säkerhet som 
konossementets varurepresentativa funktion ger kan aldrig fullt ut erhållas med en 
sjöfraktsedel reglerad under URSW.  
 
2.4 Transportdokumentens problem 
Den observante läsaren har med största säkerhet redan uppmärksammat en rad 
problem som användandet av traditionella transportdokument i dagsläget för med 
sig. Denna del av uppsatsen ämnar sammanställa och diskutera dessa problem, 
detta för att läsaren skall få en förståelse för vilka bekymmer som elektroniska 
alternativ för transportdokument förhoppningsvis kan lösa.  
2.4.1 Fördröjda konossement 
Under senare år har konossementets unika egenskaper, som uppställer krav om att 
leverans av gods endast kan ske mot uppvisande av originalkonossement, orsakat 
allvarliga praktiska problem. Sjötransporters effektivitet har under de senaste åren 
ökat drastiskt, framförallt genom ökad containerisering och snabbare fartyg (i 
själva verket har lastfartyg aldrig tidigare varit så, snabba, stora, och tekniskt 
avancerade som idag).
80
 Detta, i samband med globalt allmänt långsammare 
posttjänster samt frekventa problem med dröjsmål vid bankers 
dokumenthantering, har lett till att gods i ökat antal fall, når sin destination 
(avlastningshamnen) redan innan konossementet finns på plats.
81
 Då transportören 
inte rätteligen kan lämna ut godset till mottagaren utan presentationen av ett 
papperskonossement leder detta ofta till allvarliga problem och förseningar för 
både transportören och mottagaren.  
 
Förseningar leder inte sällan till stora kostnader i samband med lagerföring och 
försäkring av godset, och i värsta fall leder dessa förseningar, som gör att fartyg 
måste ligga i hamn och invänta konossementets ankomst, till att transportörer går 
miste om påföljande, schemalagda transporter.  
 
De förekommer att transportörer lämnar ut gods innan dess att konossement 
presenterats, vanligen endast för de fall då transportören är övertygad om att 
mottagaren är den rätte. Dock är detta förfarande synnerligen problematiskt då 
transportören riskerar att inte längre täckas av sin ansvarsförsäkring.
82
  
2.4.2 Flera orginalkonossement 
Konossement utfärdas ofta i set om tre eller sex original. Denna merkantila praxis 
möjliggör för konossementet att sändas till mottagaren genom flertalet olika 
                                                 
80
International Maritime Organization, om Maritime Transport. 
81
 Detta problem är framförallt förekommande vid de allt vanligare korta transportrutterna av 
bulklaster som gas eller råolja, Wilson, 2010, s. 157. 
82
 Sådan försäkring erhålls normalt genom P&I klubb. 
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former av transport
83
 för att säkerställa att mottagaren åtminstone får ett av 
originalen i tid för att ta emot godset på destinationsorten. Då samtliga exemplar 
av originalkonossementet behandlas lika, finns det en överhängande risk för 
bedrägeri. Som påpekats tidigare lämnar transportören ut godset mot 
överlämnande av ett originalkonossement
84
 och det är inte nödvändigt för 
innehavaren av ett konossement att för transportören presentera hela 
uppsättningen original, ett exemplar duger väl.
85
 
 
Leverans av godset mot överlämning av ett original konossement skulle inte 
orsaka några problem om mottagaren hade hela uppsättningen. Det är dock 
normalt att avsändaren endast överlåter ett exemplar till mottagaren, vilket innebär 
att både avsändaren och mottagaren besitter originalkonossement. Möjligheten till 
bedrägeri öppnas då avsändaren har möjlighet att överlåta flera, identiska 
konossementexemplar till olika mottagare. Eftersom varje konossement i 
uppsättningen behandlas som ett original, kan samtliga innehavare begära 
leverans i avlastningshamnen.
86
  
 
Trots benägenhet till bedrägeri fortsätter sjötransportbranschen att utfärda 
konossement i flera set. Varför denna praxis fortsätter än idag är oklart. Lord 
Blackburn ställde sig redan för drygt 100 år sedan mycket frågande till denna 
handelssedvänja i Glyn Mills v East and West India Dock Co: 
 
"I have never been able to learn why merchants and shipowners continue the 
practice of making out a bill of lading in parts. I would have thought that, at least 
since the introduction of quick and regular communications by steamers, and still 
more since the establishment of electric telegraph, every purpose would be 
answered by making one bill of lading only which should be the sole document of 
title, and taking as many copies, certified by the master to be true copies, as it is 
thought convenient: those copies would suffice for every legitimate purpose for 
which the other parts of the bill can now be applied, but could not be used for the 
purpose of pretending to be holder of a bill already parted with. However, whether 
because the e is some practical benefit of which I am not aware, or because as I 
suspect, merchants dislike to depart from an old custom for fear that the novelty may 
produce some unforeseen effect, bills of lading are still made out in parts, and 
probably will continue to be so made out"
87
 
 
Överlåter en konossementinnehavare konossementexemplar till flertalet personer, 
har den som först tillgodogör sig ett exemplar i god tro rätten till godset. Har 
godset lämnats ut på avlastningsorten till innehavaren av ett annat exemplar, har 
denne ingen skyldighet att lämna ifrån sig vad han förvärvat i god tro, och om en 
person, i god tro, har kommit över ett order- eller innehavarkonossement är denne 
aldrig tvungen att återställa konossementet till den för vilken det har förkommit.
88
 
 
Det enklaste sättet att i dagsläget övervinna denna typ av risker är att genomföra 
internationella köp genom en rembursbetalning,
89
 och kräva överlämning av 
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 Exempelvis via post, transport- eller budfirma.  
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 Så till vida det är ett orderkonossement eller ställt till innehavaren. 
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 Carr, 2010, s. 195. 
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 Schmitz, 2011, s. 267. 
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samtliga originalkonossement till banken innan betalning fullgörs. En process som 
ofta är tidskrävande till följd av ansenlig dokumenthantering.  
2.4.3 Höga kostnader för dokumenthantering  
Kostnaden för att hantera pappersbaserade transportdokument för 
gränsöverskridande handel är hög för samtliga aktörer. Dessa kostnader inkluderar 
både produktionskostnaderna för dokumenten, kostnaderna för 
dokumenthanteringen samt kostnaderna för att skicka dokumenten mellan de 
inblandade parterna. Det är däremot svårt att fastställa precis hur mycket billigare 
ett elektroniskt transportdokumentsystem skulle bli och vem som skulle spara 
mest pengar på ett sådant system. 
 
En undersökning gjord på sjötransporter i den asiatiska stillahavsregionen visar att 
de potentiella besparingarna från avskaffandet av pappersberoende sjötransporter 
skulle motsvara cirka 3 procent av den totala kostnaden för sjötransporter. Detta 
uppgår till ett belopp om cirka 60 miljarder dollar årligen, endast inom det 
asiatiska stillahavsområdet. Besparingarna härleds främst ifrån lägre 
kommunikationskostnader, färre inmatningsfel, användning av gemensamma 
uppgifter, snabbare betalning och därmed lägre räntekostnader för 
handelsfinansiering samt effektivare logistikkedjor (supply chains).
90
 
 
2.5 Sammanfattande kommentar 
Efter att ha iakttagit transportdokumentens historia är det tydligt att dess 
utveckling, till sin nuvarande form, var en process som ägde rum under mycket 
lång tid.  Vad det gäller konossementet är det uppenbart att det var först när 
behovet uppstod för konossementet att vara ett negotiabelt godsrepresentativt 
dokument (utöver att endast vara ett kvitto och bevis på transportavtalet) som det 
också kom att utvecklas till ett sådant. 
2.5.1 Konossementets funktioner 
Ett konossement är ett transportdokument, som vid en befraktning av gods utfärdas 
av en transportör till en avsändare. Avsändaren skickar sedan det fysiska 
konossementet till godsmottagaren, för att denne, i avlastningshamnen skall ha rätt 
att kräva leverans. Konossementet fyller följande tre funktioner: 
 
1. Konossement är ett kvitto från transportören på mottagandet av de gods som 
beskrivs i konossementet. Om transportören inte levererar godset så som det 
beskrivs i konossementet kan denne komma att ställas inför krav på förlust av, eller 
skada på godset. 
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 “The APEC Initiative on Paperless Trade in the Asia-Pacific Region” i “Paperless Trade in 
International Supply Chains: Enhancing Efficiency and Security” United Nations Economic 
Commission for Europe, ECE/TRADE/351, s. 19. 
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2. Konossement representerar transportavtalet och fungerar som bevis på vad som 
överenskommits mellan avsändaren och transportören. Förutom att beskriva lasten 
innefattar konossement också en rad andra viktiga uppgifter som utgör en del av 
transportavtalet (t.ex. namn på fartyg, lastnings- och lossningshamn, datum för 
utfärdande, samt annan relevant fraktinformation), ofta i formen av 
standardiserade, förtrycka villkor. Dessa villkor kan motbevisas, om annat har 
överrenskommits emellan transportören och avsändaren. I de fall då konossementet 
överlåts och en tredje man blir innehavare av konossementet, blir dessa, i 
konossementet införda uppgifter, bindande mellan denna person och transportören. 
 
3. Konossementet ger den rättmätige innehavaren rätt till leverans av godset när 
konossementet, i avlastningshamnen, presenteras för transportören. Det är denna 
funktion som möjliggör för rätten till gods att överlåtas från en part till en annan, 
under transportens gång. Uttrycket "negotiabelt dokument" används emellanåt för 
att beskriva denna funktion. Traditionellt sker överlåtelsen genom en fysisk 
överföring av pappersdokument.  
2.5.2 Konossementets problem 
Trots att konossementet har tjänat den kommersiella handeln oerhört bra i det 
förflutna, är dokumentet i sitt nuvarande tillstånd föremål för en rad problem. 
De senaste decennierna har, med utökad internationell handel, expanderande 
containerisering och snabbare sjötransporter, tydliga svagheter blottats i 
dokumentet, framförallt i begränsningen för hur snabbt ett konossement kan 
förflyttas mellan två parter/platser; Från pålastnings- till avlastningshamnen, från 
exportlandet till importlandet. Utfärdande av konossement i flera original är en 
säkerhetsrisk
91
och kostnaderna som pappershanteringen för med sig går inte att 
bortse ifrån.  
2.5.3 Behovet av utveckling 
Efter att ha undersökt dagens transportdokument, och framförallt konossementet, 
har en del problem identifierats. Dessa problem skulle med största sannolikhet 
kunna undvikas genom användandet av modern teknologi. Det råder inga tvivel 
om att det finns ett omedelbart behov av att kunna ersätta konossementets fulla 
funktion, i elektronisk form. Ett alternativ är elektroniska dokument, med samma 
mångsidighet som ett papperskonossement, men som kan transfereras säkert och 
blixtsnabbt, världen över. Ett annat alternativ är att utveckla ett system där 
rättigheterna i godset kan överlåtas utan överlåtelse av några dokument över 
huvud taget. Olika lösningar har diskuterats och prövats de senaste åren, men 
ingen har hittills lyckats nå några större framgångar. I nästa kapitel skall några av 
dessa försök, samt orsaken till dess dåliga genomslag, studeras i  närmre detalj. 
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3 Elektroniska 
transportdokument 
3.1 Legala ramverk för elektronisk handel 
och elektroniska transportdokument 
I en värld där ingåendet av bindande avtal kan ske genom verbal kommunikation 
eller helt enkelt genom uppträdande, är det inte svårt att föreställa sig formningen 
av avtal genom uteslutande elektronisk kommunikation. I vissa situationer kräver 
lagen att formaliteter skall följas för ett bindande avtal skall uppkomma, till 
exempel att avtalet anges i skrift. I fall som dessa måste det finnas ett erkännande 
genom lag att dessa krav kan uppfyllas på elektronisk väg. 
 
På en internationell nivå har under de senaste två decennierna, mycket 
lagstiftningsarbete ägt rum på området. FN:s kommission för internationell 
handelsrätt, UNCITRAL, har flitigt jobbat med att utarbeta och anta 
internationella standarder för att främja enhetlighet i den rättsliga behandlingen av 
elektronisk kommunikation för kommersiella ändamål.
92
 
 
UNCITRAL:s första större instrument i detta avseende var en modellag
93
 för 
elektronisk handel: UNCITRAL Model Law on Electronic Commerce (MLEC)
94
 
antagen den 12 juni 1996. Därefter följde år 2001 en modellag om elektroniska 
signaturer, Model Law on Electronic Signatures (MLES)
 95
 och år 2005 en 
konvention om användning av elektronisk kommunikation i internationella 
kontrakt (Convention on the use of Electronic Communications in International 
Contracts).
96
 Båda modellagarna har varit mycket framgångsrika och har använts 
som referenser av många stater.
97
 Konventionen har precis trätt i kraft då den 
nyligen förvärvat de tre nödvändiga ratifikationerna.  
 
3.1.1 UNCITRAL Model Law on Electronic 
Commerce 
Som nämnt ovan antogs modellagen MLEC 1996. Det huvudsakliga syftet med 
instrumentet var att ge stater en förebild för att se över befintliga regler som 
kräver pappersdokumentation eller skriftliga underskrifter som villkor för 
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giltigheten eller verkställbarheten av en transaktion. Modellagen åtföljs av en 
guide till antagande.
98
   
 
MLEC består av två delar: den första behandlar elektronisk handel i allmänhet; 
den andra reglerar elektronisk handel inom specifika områden. För närvarande är 
den andra delen bestående av endast ett kapitel: transport av gods. 
 
Kapitel 1 av MLEC:s andra del innehåller artiklarna 16 ("Actions related to 
contracts of carriage of goods") och 17 ("Transport documents"). De två 
artiklarna innehåller både bestämmelser som gäller lika för icke-negotiabla 
transportdokument samt överföringen av rättigheter i gods med hjälp av 
överlåtbara/negotiabla konossement. 
3.1.1.1 Likvärdighet mellan elektronisk kommunikation och 
det skriftliga mediet 
I MLEC likställs papperstransportdokument med elektronisk kommunikation 
genom Artikel 17(1) som föreskriver att: 
 
"where the law requires that any action referred to in article 16 be carried 
out in writing or by using a paper document, that requirement is met if the 
action is carried out by using one or more data messages". 
 
Denna punkt kompletteras av artikel 17 (2), enligt vilken artikel 17(1) gäller 
oavsett om kravet är i form av en skyldighet eller om lagen fastställer 
konsekvenser för att inte genomföra åtgärden skriftligen. Artikel 17 (1) och (2) 
har till ändamål att ersätta eventuella krav på ett skriftligt transportavtal och 
transportdokument, samt krav på fysisk överlåtelse av ett konossement med 
möjligheten till elektronisk kommunikation.
99
 Bland de åtgärder som anges i 
artikel 16 ingår: "granting, acquiring, renouncing, surrendering, transferring or 
negotiating rights in goods"
100
 samt "acquiring or transferring rights and 
obligations under the contract"
101
 Vad artikel 17(1) i huvudsak tillhandahåller, är 
regler om att i de fall då det uppställs krav att någon av dessa åtgärder genomförs 
med hjälp av ett pappersdokument, är detta krav också uppfyllt om de utförs med 
hjälp av ett eller flera datameddelanden, dvs. genom elektronisk kommunikation. 
3.1.1.2 Singularitetskravet 
Artikel 17(3) i MLEC föreskriver att om en rättighet eller en skyldighet skall 
förvärvas av en viss person
102
  (t.ex. genom överlåtandet av ett negotiabelt 
konossement) och om lagen kräver att man för att åstadkomma denna övergång 
måste använda ett pappersdokument, är detta krav också uppfyllt genom 
användandet av ett eller flera datameddelanden, under förutsättning att en 
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tillförlitlig metod används för att säkerhetskälla att sådant eller sådana 
datameddelande är och förblir unika. Begreppet "unique" förklaras och diskuteras 
i antagningsguidens paragraf 117:  
 
[...] the words “a reliable method is used to render such data message or 
messages unique” should be interpreted as referring to the use of a reliable 
method to secure that data messages purporting to convey any right or 
obligation of a person might not be used by, or on behalf of, that person 
inconsistently with any other data messages by which the right or obligation 
was conveyed by or on behalf of that person
103
 
 
Artikel 17(3) kompletteras av artikel 17(4), som föreskriver att standarden på den 
tillförlitlighet (reliable method) som krävs skall bedömas mot bakgrund av 
ändamålet för överlåtelsen och mot bakgrund av samtliga omständigheter, 
däribland eventuellt relevanta avtal. Paragraf 17(3) I kombination med paragraf 
17(4), syftar till att säkerställa att en rättighet eller skyldighet kan överlåtas till 
endast en person, och att det inte skall vara möjligt för mer än en person vid en 
viss tidpunkt för att göra anspråk på denna: 
 
"The effect of the two paragraphs
104
is to introduce a requirement which may 
be referred to as the “guarantee of singularity"".105 
 
Det är enligt MLEC nödvändigt för datameddelanden (eller elektroniska 
transportdokument) att uppfylla singularitetskravet eftersom konossementet oftast 
är ett löpande papper, och innehavaren erhåller indirekt besittning över det 
representerade godset samt kontraktsmässiga rättigheter gentemot transportören 
endast på grund av innehavet av det fysiska dokumentet.  
 
Om pappersdokument avskaffas, måste alltså någon annan metod än fysisk 
besittning konstrueras för att bestämma vem den unike innehavaren är, vid ett 
visst givet tillfället. En metod, med andra ord, för att garantera att ett 
datameddelande som används för att överlåta rättigheter eller skyldigheter (knutna 
till ett transportdokument), inte sedan används i strid med dessa rättigheter eller 
skyldigheter.
106
  
 
MLEC överlåter till parterna i avtalet att själva utforma eller välja sådan metod, 
vilket möjliggör för nästintill obegränsad praktisk och teknisk utveckling på 
området. MLEC är idag införlivat, delvis eller till fullo genom nationell 
lagstiftning i 57 stater, men långt ifrån alla tongivande sjöfartsnationer.
107
 
3.1.2 CMI Rules For Electronic Bills of Lading  
År 1990 antog CMI det egenutformade regelverket CMI Rules for Electronic Bills 
of Lading (CMI reglerna) med ambitionen att skapa ett modernt ramverk för ett 
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helt papperslöst konossementsystem. I systemet är transportören ansvarig för att 
verkställa överföringen av konossementet. Då detta system inte återfinns i någon 
internationell konventionen, måste CMI reglerna inkorporeras i transportavtalet av 
parterna själva.  
 
Systemet fungerar genom att transportören, vid mottagande av godset, skickar ett 
elektroniskt kvittomeddelande till avsändaren innehållandes de sedvanliga 
godsuppgifterna, följaktligen: namnet på avsändaren; beskrivning av godset, 
datum och plats för mottagandet samt hänvisning till fraktvillkoren, men också en 
privat "nyckel".
108
 Godsinformationen samt övriga uppgifter "shall have the same 
force and effect as if the reciept message were contained in a paper bill of 
lading",
109
 följaktligen är kvittofunktionen enligt CMI reglerna helt och hållet 
ekvivalent med den hos ett papperskonossement. 
 
Den privata nyckeln är bland annat ämnad att användas för att möjliggöra 
transaktioner av godset under transportgången. Innehavaren av nyckeln innehar 
enligt CMI reglerna rätten att: 
 
a) ta emot leverans av godset, 
b) utse mottagare eller ersätta en utsedd mottagare med annan part, inklusive 
sig själv, 
c) överlåta kontrollrätten till en annan part,   
d) ge transportören instruktioner angående godset (i enlighet med villkoren i 
transportavtalet, som om han var innehavare av ett 
papperskonossement).
110
 
 
Till skillnad från papperskonossement kräver elektroniska konossement oftast en 
tredje part för att utföra en överlåtelse. Vid tillämpning av CMI reglerna, spelar 
transportören denna viktiga roll i överföring av konossementet. För att verkställa 
en överlåtelse måste avsändaren (överlåtaren) meddela transportören om 
detaljerna i förslaget till ny innehavare (övertagaren). När transportören har 
bekräftat meddelandet kommer transportören utfärda en ny privat nyckel till den 
nya innehavaren. När innehavaren har godkänt rätten till kontroll och överföring 
kommer transportören utfärda en privat nyckel till förvärvaren och samtidigt 
ogiltigförklara den privata nyckel som tidigare utfärdas till avsändaren.
111
 
 
CMI reglerna införlivar fundamenten för det traditionella konossementets tre 
huvudfunktioner, och visar att dessa mycket väl kan utföras elektroniskt. De 
ålägger dessutom inte parterna att knyta sig till någon privat aktör. CMI reglerna 
är på många sätt framåttänkande och lovande, men har haft problem att etablera 
sig som ett verkligt alternativ. Systemet kritiserades kraftigt redan på ett tidigt 
plan då reglerna är oklara angående vad som händer om en part som fått 
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kontrollrätten överlåten till sig vägrar betala. Det har också höjts röster som 
hävdat att den indirekta överföringen av ägandet i godset är ett allt för stort ansvar 
att ålägga transportören. CMI reglerna har än så länge överhuvudtaget inte 
använts i praktiken.   
 
3.2 System för elektroniska 
transportdokument 
3.2.1 SEADOCS  
Det första försöket att införa ett elektroniskt system för att ersätta traditionella 
konossement var det numera avvecklade SEADOCS-systemet, från 1984.
112
 
SEADOCS var ett samarbete mellan Independent Tanker Owners Association 
(INTERTANKO) tillsammans med Chase Manhattan Bank och var i första hand 
utformat för att bekämpa bedrägerier.
113
 SEADOCS tillhandshöll ett i huvudsak 
pappersbaserat system som till viss del inkorporerade elektronisk kommunikation. 
Systemet bestod av ett centralt register, kontrollerat av Chase Manhattan Bank där 
konossementen, istället för att skickas mellan parterna, sändes, till det centrala 
registret. Alla inblandade parter i transportkedjan utsåg sedan SEADOCS till 
deras ombud, och som ombud kunde SEADOCS elektroniskt överlåta 
konossementet till en köpare på uppdrag av en säljare och acceptera leverans på 
uppdrag av köparen.  
 
Systemet blev aldrig någon succé och lades fort ned. Anledningarna var inte legal 
karaktär, utan av rent praktiskt art. Parterna uttryckte oro angående sekretessen då 
hela systemet övervakades av en privat bank, dessutom var projektet ekonomiskt 
ogenomförbart på grund av skyhöga försäkringskostnader, för att täcka bankens 
eventuella ansvar. Vidare har det också diskuterats huruvida detta system 
verkligen är att anse som elektroniskt då konossementen fortsatt existerade i 
pappersform.
114
 
 
Systemet använde, precis som vid konventionell användning av pappersdokument, 
konossementet som symbol för godset
115
 och klassificeras därför som ett symbol- 
eller tokensystem. 
3.2.2 Bolero 
Då sjötransportbranschen inte mottog CMI reglerna med någon vidare positivism, 
och då dessa överhuvudtaget aldrig kom att användas i praktiken, inleddes 1994 
ett nytt, mer omfattande projekt.
116
 Bill of Lading Registry Organization 
(BOLERO) startades som ett pilotprojekt av en grupp banker, transportörer, 
telekommunikationsbolag, i samarbete med EU-kommissionen. Under ett antal år 
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gjordes diverse tester och utvärderingar. Bland annat utfördes ett test där 120 
sjötransportsaktörer (banker, speditörer, transportföretag etc.) under en period 
övergick till elektroniska försäkringsbevis, remburser och konossement. 
Utvärderingen visade att behandlingsperioden för dokumenthantering i 
genomsnitt förkortades från nästan två veckor till en halv dag.
117
 Efter en lyckad 
pilotperiod togs projektet 1998 över av bankorganisationen Society for 
Worldwide Interbank Financial Telecommunication (SWIFT) tillsammans med 
transportförsäkringsbolaget Through Transport Club (TT Club) och har sedan 
dess varit aktivt.
118
 
 
Bolero har för avsikt att genom ett centralt dataregister
119
 administrera 
elektroniska konossement, så kallade BBL:s, (Bolero Bills of Lading)
120
  för att på 
digitalt manér ersätta papperskonossementets tre huvudfunktioner för att kunna 
erbjuda ett fullvärdigt, elektroniskt alternativ till det traditionella konossementet.  
 
Kreatörerna bakom Bolero förutsåg tidigt två rättsliga hinder mot att uppnå detta 
mål. Först och främst, förelåg tvivel huruvida ett elektroniskt dokument skulle 
falla inom ramarna de juridiska definitionerna av "konossement”,121 för att utlösa 
relevant nationell sjöfartslagstiftning samt konventionsbestämmelser. En 
avtalslösning kom att söka råda bot på detta potentiella problem. Bolero kräver 
nämligen att samtliga parter som vill använda systemet måste förbinda sig till ett 
multilateralt kontrakt, utformat att avtalsmässigt ersätta pappersdokumentets 
funktioner.
122
 Genom det multilaterala kontraktet, som Bolero kallar för "the 
Bolero rulebook",
123
 kan nödvändig sjöfartslagstiftning införlivas parterna 
emellan. På samma sätt kan det genom kontraktet ställas krav om att elektroniska 
meddelanden som behandlas via Bolero, överensstämmer med CMI reglerna.
124
  
 
Den andra potentiella svårigheten härstammade från det faktum att, i avsaknad av 
lagstiftning eller en etablerad sedvänja, skulle ett elektroniskt dokument inte 
inneha de negotiabla egenskaperna traditionella konossementet normalt har. 
Bolero kringgår detta problem genom att använda sig av novation när ett 
elektroniskt konossement skall överföras till ett nyinnehavare, d.v.s. ett nytt 
kontrakt upprättas mellan transportören och den nya innehavaren. Genom 
meddelande till Bolero angående överlåtelse av det elektroniska 
transportdokumentet, annulleras det befintliga avtalet mellan transportören och 
avsändaren och ett nytt avtal, med identiska villkor, upprättas mellan 
transportören och den nya innehavaren. Ett liknande förfarande tillämpas vid varje 
senare överlåtning.
125
 På så sett kommer den nya innehavaren att få indirekt 
kontroll över godset och därtill överta samtliga rättigheter gentemot transportören. 
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Alla överföringar eller andra transaktioner genom elektroniska dokument 
kommuniceras via Bolero till den mottagande parten och inte direkt mellan 
parterna själva. Vid överföring av sådana meddelanden, kontrollerar Bolero den 
unika "privata nyckeln” (tilldelade till avsändaren) mot sitt register av nycklar och 
autentiserar meddelandet genom en krypterad digital signatur.
126
 
På detta sätt ämnar Bolero att bevara både transaktionens säkerhet och 
integritet.
127
 
 
På detta sätt erbjuder Bolero en tillförlitlig metod för att se till att 
rättighetsinnehavaren alltid har exklusiv kontroll över de relevanta elektroniska 
transportdokumenten. Boleros register, agerar som ett medel för att fastställa vem 
innehavaren av transportdokumentet är och därigenom fastställa vem som har 
exklusiv kontroll över godset, vid varje punkt i tiden. I praktiken förefaller 
systemet således erbjuda en exakt elektronisk motsvarighet av 
papperskonossementets funktioner, inklusive den godsrepresentativa, negotiabla 
funktionen, detta tillsammans med alla de fördelar som elektronisk 
kommunikation erbjuder, dvs. snabbhet, precision och säkerhet.
128
  
 
Bolero är ett slutet system och de elektroniska dokumenten kan bara användas och 
överföras medlemmarna emellan. Det finns dock möjligheter att byta ut de 
elektroniska dokumenten till papperskonossement, detta sker främst i de fall då 
innehavaren vill överföra transportdokumentet till en mottagare som inte är 
medlem i Bolero och därmed inte är part av Boleros regelbok.  
 
Bolero har helt klart många fördelar och har på många sätt varit framgångsrikt i 
att påskynda och förenkla elektroniska transaktioner. Ansatsen att digitalt ersätta 
funktionerna i det traditionella konossementet är otvivelaktigt lyckade. Å andra 
sidan är det ett medlemsbaserat system som för att fungera fullt ut kräver 
medlemskap av samtliga, i transporten, aktiva parter.  Om inte en tillräckligt stor 
del av marknaden är ansluten till Bolero kommer det, gång efter annan, att uppstå 
ett behov av att byta till pappersdokumentation. Då Bolero i dagsläget kräver 
internetuppkoppling och utrustning för utfärdande och avläsning av digitala 
signaturer är systemet många gånger svårhanterbart för utvecklingsländer. Ett 
annat problem är att system inte fungerar fullt ut i stater där den nationella 
lagstiftningen kräver pappersdokumentation för tull- eller andra ändamål. Bolero 
har sedan starten 1994 alltjämt växt, om än inte till önskad omfattning. Systemet 
ombesörjer i dagsläget ca 400,000 transaktioner i månaden
129
, en respektabel 
siffra, men en ganska liten fraktion av den totala globala sjöhandeln. Det återstår 
att se (men är föga troligt) om Bolero kommer att visa sig vara den ultimata 
lösningen på problemen med elektronisk transportdokumentation. 
3.2.3 @Globltrade System 
@GlobalTrade systemet introducerades av Global Trade Corporation (GTC) år 
2002. Till skillnad från SEADOCS och Bolero använder sig @GlobalTrade 
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uteslutande av icke-negotiabla transportdokument (sjöfraktsedlar), reglerade under 
CMI reglerna för sjöfraktsedlar,
130
 men med införda klausuler, specifikt ämnade 
att göra behovet av negotiabilitet överflödigt i samband med överlåtelse av gods 
under transport, exempelvis: 
 
“Upon acceptance of this waybill by a bank against a letter of credit transaction 
(which acceptance the bank confirms to the carrier) the shipper irrevocably 
renounces any right to vary the identity of the consignee of these goods during 
transit.”131 
 
Genom denna klausul skall en bank, då denna utställer en remburs, acceptera 
sjöfraktsedeln som säkerhet mot att avsändaren oåterkalleligen avsäger sig rätten 
att ändra godsmottagare under transportens gång. Godset levereras sedan i utbyte 
mot en leveransorder. Om mottagaren önskar att sälja godset måste han identifiera 
sig inför transportören, erhålla leveransorder och sedan bemyndiga köparen att, i 
avlastningshamnen hämta varorna, med leveransordern som intyg.
132
 Ett problem 
med @GlobalTrade är följaktligen att överlåtelse av gods är begränsat till fortsatt 
begagnade av den först tilltänkta avlastningshamnen och systemet tillåter inte 
dokumentinnehavaren att, i samma mån utnyttja sina rättigheter gentemot en 
transportör, som skulle vara möjligt med ett konossement.  
 
@GlobalTrade systemet använder inte uteslutande elektroniska 
transportdokument, utan dokumenten upprättats ursprungligen i pappersform för 
att sedan scannas in och sändas elektroniskt. Systemet kan beskrivas som ett öppet 
register, och inget medlemskap krävs.
133
 Betalningar för den tjänst som 
tillhandahålls sker för varje enskild transaktion. Systemet är fortfarande i drift och 
används av en handfull företag, någon mer utbredd användning är det inte tal om. 
Faktumet att överlåtet gods inte kan avlämnas i annan än den först valda 
avlastningshamnen gör handel genom systemet tämligen icke-flexibel, och ett mer 
globalt användande för transporter bärandes gods som kan tänkas överlåtas och 
omsättas flertalet gånger är omöjligt.  
 
3.3 Sammanfattande kommentar 
Detta avsnitt har beskrivit grundläggande ambitioner och funktioner i 
internationella ansatser till legal harmonisering rörande elektroniska 
transportdokument samt system för utförandet av dessa. 
 
I dagsläget har varken MLEC eller CMI reglerna fått någon reell genomslagskraft, 
men båda är tydliga fingervisningar åt vilket håll utvecklingen är på väg. 
Singularitetskravet enligt MLEC är ett stort kliv i rätt riktning i ambitionen att 
reellt kunna genomdriva en reform till elektroniska negotiabla 
transportdokumentsystem, uppsatsen kommer att återkomma till detta ämne 
senare. 
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Systemen för elektroniska transportdokument har kommit en bra bit på vägen, 
men ännu finns ingen tillräckligt bra lösning för att verkligen kunna konkurera 
med pappersdokumenten. Samtliga systemen erbjuder sina användare liknande 
förmåner, främst i form av standardisering av elektroniska transportdokument, ett 
viktigt steg mot att uppnå papperslös handel. Kollapsen av tidigare system, och 
den tröga expanderingen av nuvarande system talar sitt tydliga språk: elektroniska 
system för transportdokument accepteras i dagsläget inte fullt av 
marknadsaktörerna.
134
 
 
Banker upplever en osäkerhet att vid brukandet av elektroniska 
transportdokument vid rembursbetalningar, både vid användandet av en 
elektronisk fil som representant för säkerhet i godset, eller genom en registrering i 
en tredje parts centrala dataregister.
135
 Dubovec hävdar att anledningen till 
elektroniska systems oförmåga att attrahera aktörer på marknaden är dess 
osäkerhet när det kommer till att ersätta papperskonossementets tredje funktion, 
negotiabiliteten. De elektroniska system som i dagsläget finns att tillgå upplevs, 
enligt Dubovec, inte tillräckligt tillförlitliga, och anses inte kunna motsvara de 
säkerhetsaspekter som ett pappersdokument uppfyller. Ett av de större problemen 
är alltså att överlåtande av elektroniska transportdokument i dagsläget ofta kräver 
någon form av centralregister, ett register som i sin tur måste ombesörjas av en 
mellanhand som alla parter känner trygghet inför.
136
 
 
Boleros system står ut i mängden och förefaller vara tämligen dugligt. Det 
tillgodoser samtliga papperskonossements huvudfunktioner. Tyvärr brister 
systemet då dess oförmåga att användas elektroniskt av andra än anslutna 
medlemmar gör det hopplöst odugligt så länge inte alla inblandade parter i en 
transaktion och en transport är Bolero-medlemmar,
137
 ett krav som är allt för högt 
för att rimligen kunna ställas.  
 
I takt med att förtroendet för och förtrogenhet med elektronisk kommunikation 
växer, är det mycket troligt att framtida elektroniska sjötransportdokumentsystem 
kommer vinna en bredare acceptans. Bolero är dessutom att tillsammans med 
INTTRA (International Trade, världens största nätverk för 
sjötransportsbokningar) på väg att lansera och ett nytt system för elektroniska 
konossement.
138
 Den nya lösningen är tänkt som en mer lättillgänglig version och 
det kan mycket väl vara så att Boleros banbrytande arbete inom detta område snart 
kan komma att bära frukt.  
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Det i dagsläget största hindret mot elektroniska transportdokument, och också 
anledning till att system som Bolero tvingas ta till drastiska lösningar som 
multilaterala kontrakt, alla parter emellan, är den bristande lagstiftningen på 
området.
139
 Detta problem, i kombination med den fragmentering som idag 
präglar olika staters sjölagar och konventionstillhörighet, har under de senaste 
decennierna uppmärksammats och av branschorganisationer lyfts fram för 
diskussion. För att öppna globala system för elektroniska transportdokument ska 
kunna bli verklighet, måste utvecklingen ske på en stabil legal grund. För att fylla 
det rättsliga vakuumet är det uppenbart att det krävs genomgripande 
internationella legala reformer.  
 
Nästa kapitel skall behandla Rotterdamreglerna, en modern internationell FN-
konvention med ambitionen att vara heltäckande för allt gods som helt eller delvis 
transporteras till sjöss. Konventionen är den första i sitt slag som inrymmer regler 
för elektroniska transportdokument.  
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4 Rotterdamreglerna 
4.1 Introduktion och bakgrund 
Som nämnts tidigare i uppsatsen är situationen rörande de internationella 
regelverken för godstransport till sjöss lika invecklad som splittrad.
140
 Det faktum 
att det för närvarande finns flertalet gällande sjötransportkonventioner (Haag-, 
Haag-Visby- och Hamburgreglerna (där samtliga används parallellt av olika 
stater)) leder till en osäkerhet som knappast gynnar den internationella handeln. I 
syfte att råda bot på detta problem, och samtidigt modernisera de nuvarande 
internationella legala ramarna för godstransport har UNCITRAL, tillsammans 
med CMI under de senaste två decennierna arbetat för en genomgripande 
förändring. Tidigare initiativ som CMI reglerna samt UNCITRAL:s modellag för 
elektronisk handel visar på höga ambitioner, men har inte fått någon direkt 
genomslagskraft, och eventuellt bidragit till ytterligare fragmentering på området. 
Tiden anses nu vara inne för en mer genomgripande, global reform. 
 
Under sitt trettiofjärde sammanträde, år 2001, etablerade UNCITRAL den så 
kallade "Working Group III” med inriktning mot transporträtt.141 Arbetsgruppen 
gavs i uppdrag att förebreda en heltäckande legislativ konvention ämnad att 
reglera internationell godstransport.
142
 För att i bästa möjliga mån kunna 
tillgodose transportbranschens behov förebereddes konventionen i tätt samarbete 
med internationella intresse- och branschorganisationer, i synnerhet CMI.
143
 
 
Omfattningen av det arbete som utförts är mycket bred och innefattar frågor som 
tidigare inte inbegripits i någon internationell konvention rörande godstransport 
till sjöss. En av dessa frågor är användningen och effekten av elektronisk 
kommunikation och elektroniska transportdokument samt överlåtelse av 
kontrollrätten över gods i transport, utan användande av transportdokument över 
huvud taget. 
 
Arbetet som utfördes av Working Group III bar med tiden frukt och resultatet är 
den mest framåtsträvande och heltäckande konventionen hittills inom 
transporträtten. 
 
FN:s generalförsamling antog den 11 December 2008 konventionen ”the United 
Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly 
or Partly by Sea”. Konventionen öppnades för undertecknande den 23 september 
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2009 genom öppningsceremoni i Rotterdam, Nederländerna och kallas sedan dess 
för Rotterdamreglerna.
144
  
 
Ambitionen är att den nya konventionen skall ersätta samtliga nuvarande 
konventioner för godstransport till sjöss, dvs. samtliga de befintliga versionerna 
av Haagreglerna,
145
 men också de relativt nya Hamburgreglerna. Syftet är att 
globalt harmonisera lagstiftningen för sjötransporter och etablera en gemensam 
internationell stadga.  
 
Då stora delar av Rotterdamreglernas innehåll har absorberats från de föregående 
konventionerna upplevs den nya konventionen inte som särskilt obekant för den 
insatte. Den nya konventionen är på många plan en naturlig utveckling av de äldre 
konventionerna, men i vissa avseenden är den inget mindre än radikal. 
 
Konventionen har i dagsläget skrivits under av 25 stater och ratificerats av tre.
146
 
När den ratificerats av 20 stater kommer den träda ikraft och då samtidigt upphäva 
de föregående Haag, Haag-Visby och Hamburgreglerna, i den mån 
ratifikationsstaten är bunden av någondera dessa.
147
  
 
Detta kapitel ämnar att i detalj redogöra för de bestämmelser i Rotterdamreglerna 
som berör transportdokument, i synnerhet kommer reglerna för elektroniska 
transportdokument samt kontrollrätt att undersökas.  
 
4.2 Terminologi 
Ett för Rotterdamreglerna unikt drag, är att dem ej hänvisar till (eller ens nämner) 
beteckningarna Konossement eller Sjöfraktsedel (På engelska Bill of Lading 
respektive Sea Waybill). Anledningen till detta är att öka konventionens 
gångbarhet i så många rättsordningar som möjligt, konventionen ser till funktion 
snarare än beteckning. Istället används, för transportdokument i pappers- 
respektive elektroniskt format, de mer neutrala termerna transport document samt 
electronic transport record.
148
  
 
Ett transport document definieras i konventionens artikel 1(14): 
 
 ... a document issued under a contract of carriage by the carrier that: 
(a) Evidences the carrier's or a performing party's receipt of goods under a  
      contract of carriage; and  
(b) Evidences or contains a contract of carriage.
149
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Denna definition innefattar följaktligen både konossement och sjöfraktsedlar, så 
som vi känner till dessa idag. Definitionen av electronic transport record återfinns 
i artikel 1(18) och lyder:  
 
"Electronic transport record" means information in one or more messages issued by 
electronic communication under a contract of carriage by a carrier, including 
information logically associated with the electronic transport record by attachments 
or otherwise linked to the electronic transport record contemporaneously with or 
subsequent to its issue by the carrier, so as to become part of the electronic 
transport record, that:  
(a) Evidences the carrier's or a performing party's receipt of goods under a      
      contract of carriage; and  
(b) Evidences or contains a contract of carriage.
150
  
 
Genom denna artikel, likställs i Rotterdamreglerna de fysiska 
transportdokumenten med sina elektroniska motsvarigheter. Ovan nämnda 
instrument (transport documents och electronic transport records) betecknas 
vidare genom prefixen "negotiable" eller "non-negotiable" för att specificera 
eventuell överlåtbarhet/negotiabilitet.  
 
Definitionen av transport documents fastställs i artikel 1(15): 
 
"Negotiable transport document" means a transport document that indicates, by 
wording such as "to order" or "negotiable" or other appropriate wording recognized 
as having the same effect by the law applicable to the document, that the goods 
have been consigned to the order of the shipper, to the order of the consignee, or to 
bearer, and is not explicitly stated as being "non-negotiable" or "not negotiable".
151
 
 
För electronic transport records görs motsvarande definition genom artikel 1(19):  
 
"Negotiable electronic transport record" means an electronic transport record: 
 
 (a) That indicates, by wording such as "to order", or "negotiable", or other 
appropriate wording recognized as having the same effect by the law applicable to 
the record, that the goods have been consigned to the order of the shipper or to the 
order of the consignee, and is not explicitly stated as being "non-negotiable" or 
"not negotiable"[...]
152
 
 
 
Definitionen av överlåtbarhet är således tämligen öppen. Detta möjliggör för 
parterna att uttrycka sina intentioner rörande överlåtbarhet på det sätt de själva 
finner lämpligt.  
 
Användningen av mer neutrala termer säkerställer att tillämpningen av 
konventionen till ett visst instrument inte är beroende av att detta instrument 
innehar ett visst namn. Emellertid skall inte frånvaron av de traditionella 
benämningarna "konossement" och "sjöfraktsedel" innebära att nationella 
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domstolar inte kan tillämpa befintliga principer som styr den aktuella typen av 
instrument.
153
 Det råder knappast något tvivel om att konossement och 
sjöfraktsedlar, oavsett nationell benämning, omfattas av definitionen för transport 
document i artikel 1(14).
154
  
 
Följaktligen kan nationella domstolar, i sin tolkning av de olika bestämmelserna i 
konventionen, vid behov, tillämpa tidigare utvecklade principer rörande 
transporthandlingar. Samtidigt kan domstolar skilja mellan de olika handlingarna 
på grundval av deras egenskaper och inte deras namn. Till exempel kommer 
bestämmelser som är tillämpliga på negotiable transport documents inte tillämpas 
på rektakonossement, men kommer att vara tillämplig på order- eller 
innehavarkonossement, och ska tolkas i enlighet därmed.
155
 
 
Konventionen använder också särskilda termer för att identifiera parterna i 
transportavtal, och för att skilja mellan de olika parter som kan vara involverade i 
att ordna transporten eller på annat sätt genomföra avtalet. Transportören
156
 
definieras genom artikel 1(5): 
 
 ”Carrier” means a person that enters into a contract of carriage with a shipper157.158  
 
På samma sätt definieras också avsändaren: 
 
"Shipper" means a person that enters into a contract of carriage with a carrier
159
.
160
 
 
Enligt Rotterdamreglerna är alltså avsändaren alltid avtalsmotpart till 
transportören. I det fall avsändaren har ett ombud som levererar varorna till 
transportören, omfattas detta ombud inte av definitionen. Istället hänvisar 
Rotterdamreglerna då till en person som kallas "Documentary shipper". Denne 
definieras enligt följande: 
 
"Documentary shipper" means a person, other than the shipper, that accepts to be 
named as "shipper" in the transport document or electronic transport record.
161
 
 
Andra iblandade parter, benämns enligt konventionen som "Performing party", 
och definieras genom artikel 1(6) som:  
 
"a person other than the carrier that performs or undertakes to perform any of the 
carrier's obligations under a contract of carriage with respect to the receipt, loading, 
handling, stowage, carriage, care, unloading or delivery of the goods, to the extent 
that such person acts, either directly or indirectly, at the carrier's request or under 
the carrier's supervision or control."
162
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Eller som “Maritime performing party" och definieras genom artikel 1(7) som:  
 
"[...] a performing party to the extent that it performs or undertakes to perform any 
of the carrier's obligations during the period between the arrival of the goods at the 
port of loading of a ship and their departure from the port of discharge of a ship. 
An inland carrier is a - 2 - maritime performing party only if it performs or 
undertakes to perform its services exclusively within a port area." 
 
Anledningen till dessa nya definitioner är att göra det enklare att hålla 
medverkande parter ansvariga, antingen ensamt eller solidariskt tillsammans med 
transportören för förlust, skada eller leveransförseningar som inträffat på grund av 
denne parts handlande eller under den tid som lasten var i dennes vård. 
 
Då Rotterdamreglerna i övervägande fall likställer transportdokument i 
elektroniskt format med transportdokument i konventionellt pappersformat 
kommer fortsättningsvis i detta kapitel, inom beskrivningen för konventionens 
regler, termen "Transportdokument" hänvisa till både det som konventionen 
benämner som "Transport document" (papperstransportdokument) och 
"Electronic transport record" (elektroniskt transportdokument), om inte annat 
nämns. 
 
4.3 Elektroniska transportdokument under 
Rotterdamreglerna 
4.3.1 Jämbördighet mellan elektroniska- och 
pappersdokument 
Konventionens tredje artikel, vid namn "Form Requirements", uppställer krav om 
att vissa, till transporten relaterade uppgifter, måste existera i skrift. Inkluderat är 
vissa uppgifter i transportdokument som behandlar godset, i synnerhet, uppgifter 
för korrekt godsidentifiering, mängd och vikt. Vidare stadgar artikel 3 att dessa 
skriftliga uppgifter alltid tillåts kommuniceras genom elektroniska medel, 
förutsatt att användningen av sådana elektroniska medel är med samtycke av 
samtliga kommunicerande parter.
163
 
 
Nödvändigheten av samtycke betonas ytterligare i artikel 8 ("Use and effect of 
electronic transport records") där det föreskrivs att:  
 
Subject to the requirements set out in this Convention: 
 
(a)  Anything that is to be in or on a transport document under this 
Convention may be recorded in an electronic transport record, provided the 
issuance and subsequent use of an electronic transport record is with the 
consent of the carrier and the shipper; and 
 
                                                 
163
 Rotterdamreglerna, artikel 3.  
 43 
(b) The issuance, exclusive control, or transfer of an electronic 
transport record has the same effect as the issuance, possession, or transfer of a 
transport document.
164
 
 
Följaktligen, om samtyckte finns emellan avsändare och transportör skall ett 
elektroniskt transportdokument, i alla avseenden, till fullo motsvara ett 
pappersdokument. Det vill säga, vid utfärdandet, vid innehav och vid överlåtelse. 
 
Samtyckeskravet härleds från att skaparna av Rotterdamreglerna jobbat efter 
målsättningen att undvika påtvingandet av elektroniskt transportdokument på 
parter som kommer att behöva använda pappersdokument av legala skäl, till 
exempel om denne är ifrån en stat som inte är part i konventionen eller vars lag 
inte erkänner effekterna av elektronisk kommunikation.
165
 
4.3.2 Krav på system för Elektroniska 
transportdokument 
Vad Rotterdamreglerna inte reglerar är hur ett system för elektroniska 
transportdokumentet (electronic transport records) ska vara uppbyggt. Detta 
lämnas i stort till parterna, branschaktörer eller annan att konstruera. I 
konventionens nionde artikel fastställs emellertid vissa minimikrav för 
användningen av negotiabla elektroniska transportdokument: 
 
The use of a negotiable electronic transport records shall be subject to 
procedures that provide for: 
 
(a) The method for the issuance and the transfer of that record to an 
intended holder; 
 
(b) An assurance that the negotiable electronic transport record 
retains its integrity; 
 
(c) The manner in which the holder is able to demonstrate that it is 
the holder; and 
 
(d) The manner of providing confirmation that delivery to the holder 
has been effected, or that, pursuant to articles 10, paragraph 2, or 47, 
subparagraphs 1 (a) (ii) and (c), the electronic transport record has ceased to 
have any effect or validity.
166
 
 
Punkt (a) och (b) i artikel 9 (ovan) måste läsas tillsammans med vissa av 
definitionerna av de termer som återfinns i artikel 1 - nämligen benämningarna 
"issuance”, "transfer" och "holder".167  
 
Artikel 1(21) föreskriver att "issuance" ("utfärdande") av ett negotiabelt 
elektroniskt transportdokument innefattar utfärdandet av ett dokument i enlighet 
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med rutiner som säkerställer att dokumentet alltid är föremål för exklusiv 
kontroll,
168
 dvs. ensam förfoganderätt, från sin tillkomst, tills dess att det inte 
längre har någon effekt eller giltighet. Liksom MLEC måste alltså enligt 
Rotterdamreglerna ett motsvarande singularitetskrav uppfyllas för elektroniska 
transportdokument.
169
  
 
Artikel 1(22) föreskriver att med "transfer" ("överföring") av ett negotiabelt 
elektroniskt transportdokument menas en överföring av den exklusiva kontrollen 
(eller den ensamma förfoganderätten) över dokumentet.  
 
"Holder" ("innehavare") definieras i sin tur genom hänvisning till de två 
ovanstående begreppen som den person till vilken en negotiabelt elektroniskt 
transportdokument har "utfärdats" eller "överförts" till i enlighet med de 
förfaranden som avses i artikel 9.
170
Alltså den person som för tillfället innehar 
dokumentet, eller innehar den exklusiva kontrollen över dokumentet (beroende på 
format av det elektroniska transportdokumentet). 
 
Begreppet exklusiv kontroll (eller ensam förfoganderätt), vilket är nödvändigt för 
förståelsen av artikel 9, har samma funktion som singularitetsgarantin har under 
MLEC: den säkerställer att ett elektroniskt dokument och en elektronisk process 
legalt kan ersätta ett löpande pappersdokument, då genom exklusiv kontroll, kan 
en, i det närmsta, elektronisk motsvarighet till "besittning" uppnås.
171
 De 
rättigheter som innehavaren av den exklusiva kontrollen innehar diskuteras i 
senare i detta kapitel. 
 
En essentiell del, inte minst för konventions gångbarhet i framtiden, är att reglerna 
som stipuleras av artikel 8 och 9 är helt medium- och teknikneutrala. Således skall 
alla typer av system för elektroniska transportdokument, inklusive sådana som 
kan komma att utvecklas i framtiden, erkännas, och äga önskad effekt, så länge de 
minimikrav som följer av de ovan nämnda bestämmelserna är uppfyllda.
172
 
4.3.3 Elektronisk återskapning av konossementets 
funktioner 
4.3.3.1 De tre huvudfunktionerna 
Som tidigare nämnts, i denna uppsats, har ett av de största problemen med 
elektroniska transportdokument varit att återskapa samtliga konossementets 
funktioner. Det är konossementets tre funktioner som tillsammans ligger till grund 
för de unika egenskaper som med tiden gett dokumentet dess särställning inom 
sjötransporten. Uppsatsen kommer i denna del att, funktion för funktion, 
undersöka konventionens bestämmelser och analysera huruvida den lyckas skapa 
ett tillräckligt legalt underlag för att elektroniskt rekonstruera konossementets tre 
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huvudfunktioner: kvitto för mottaget gods, bevis för existerande transportavtal, 
och funktionen som negotiabelt godsrepresentativt dokument.   
4.3.3.2 Kvitto för mottaget gods samt bevis för existerande 
transportavtal 
Kapitel 8 i konventionen behandlar konventionella transportdokument, så väl som 
elektroniska transportdokument. Kapitlets artikel 35 innehåller bestämmelser om 
utfärdandet av transportdokument
173
 av transportören (eller dennes ombud). 
Sådant utfärdande är obligatoriskt vid avlämnande av gods för transport, utöver de 
fall då avsändaren och transportören har kommit överens om att inte använda 
något transportdokument eller om transportdokument inte nyttjas till följd av 
partsbruk eller branschpraxis.
174
 När utfärdande är obligatoriskt, har avsändaren, 
vid överlämnande av godset till transportören, rätt att från transportören erhålla:  
 
(a) A non-negotiable transport document or, subject to article 8, subparagraph (a), a 
non-negotiable electronic transport record; or 
 
(b) An appropriate negotiable transport document or, subject to article 8, 
subparagraph (a), a negotiable electronic transport record, unless the shipper and 
the carrier have agreed not to use a negotiable transport document or negotiable 
electronic transport record, or it is the custom, usage or practice of the trade not to 
use one.
175
 
 
Vidare anger konventionens artikel 36 de uppgifter, rörande godset, som skall 
ingå i det transportdokument som avses i artikel 35. I överensstämmelse med 
artikel 36(1), skall följande, av avsändaren tillhandahållen information, införas i 
transportdokumentet:  
 
(a) A description of the goods as appropriate for the transport;  
(b) The leading marks necessary for identification of the goods;  
(c) The number of packages or pieces, or the quantity of goods; and  
(d) The weight of the goods, if furnished by the shipper. 
 
Dessutom, under artikel 36(2) skall följande uppgifter, på samma sätt, inkluderas:  
 
(a) A statement of the apparent order and condition of the goods at 
the time the carrier or a performing party receives them for carriage; 
(b) The name and address of the carrier; 
(c) The date on which the carrier or a performing party received the 
goods, or on which the goods were loaded on board the ship, or on which the 
transport document or electronic transport record was issued; and 
(d) If the transport document is negotiable, the number of originals of 
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the negotiable transport document, when more than one original is issued.
176
 
 
Redogörelse för godsets skick enligt 36(2)(a) måste åtminstone baseras på en 
skälig extern inspektion av godset, dvs. inspektion av godsets yttre emballage, 
eller containern, i de flesta fall.
177
 Information sprungen ur all övrig inspektion, 
utöver nyss nämnda minimistandard, som utförs av transportören (eller dennes 
ombud) måste också tas med.
178
 
 
Artikel 39(4) föreskriver vidare att ifall uppgifter angående godsets skick, vid 
tidpunkten för mottagandet, inte inkluderats i transportdokumentet, skall 
dokumentet anses konstatera att godset levererats till transportören (eller dennes 
ombud) i uppenbart gott skick. Genom artikel 40 ges dock transportören möjlighet 
att avsäga sig ansvar för vissa uppgifter, rörande godset. Till exempel då 
transportören vet eller har skälig anledning att anta att en viss godsinformation 
införd i transportdokumentet är falsk eller vilseledande.
179
 
 
Det noterades i en av kommissionens sammanträdesrapporter att det från 
branschhåll uttryckts viss oro grundat i den otroligt rigorösa gods- och 
transportörsinformation som skall anges i enlighet med artikel 36. Detta 
orosmoment avfärdas dock med förklaringen att artikel 39(1) medför att den 
rättsliga karaktären eller giltigheten av transportdokumentet inte påverkas av 
frånvaro eller felaktighet i en eller flera av de i dokumentet införda uppgifterna 
under artikel 36. På grund av detta ansåg kommissionen att det inte borde 
föreligga någon risk för att den detaljerade informationen som efterfrågas skulle 
ha någon negativ inverkan, eftersom transportdokumentet fortfarande giltigt kan 
utfärdas trots att viss information ännu inte finns tillgänglig vid transportens 
start.
180
 
 
Artikel 41 behandlar transportdokumentens bevisvärde i förhållande till de i 
dokumentet införda godsuppgifterna. Artikeln föreskriver att transportdokumentet 
är att anse som prima facie bevisning för uppgifternas riktighet. Dock kan inte 
transportören framgångsrikt, ens genom oklanderlig bevisning, hävda oriktighet i 
någon av dessa uppgifter i de fall då ett negotiabelt transportdokument överlåtits 
till tredje man i god tro.
181
 
 
Tack vara Rotterdamreglernas tillhandahållande av ovanstående bestämmelser kan 
de transportdokumentsystem som omfattas av konventionen tillgodose samma 
kvittofunktion som ett papperskonossement eller en sjöfraktsedel gör i dagsläget. 
Det uppfattas dessutom inte föreligga några hinder mot att elektroniska alternativ, 
som tillfredställer konventionens krav på sådana, skall till fullo kunna tillfredställa 
samma funktion. 
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Konventionens tolfte artikel fastställer den tidsperiod då transportören är ansvarig 
för godset. Denna period börjar när transportören (eller dennes ombud) tar emot 
godset från avsändaren och avslutas när godset levererats. Konventionens fjärde 
till sjätte kapitel fortsätter att i sällan skådad detaljrikedom redogöra för 
transportörens förpliktelser (under ansvarsperioden), bland annat hans 
ansvarsskyldighet för förlust, skada och försening samt ytterligare regler 
relaterade till samtliga karakteristiska skeden av en sjötransport. Detaljerade 
regler rörande begränsningar i transportörens ansvarsskyldighet samt regler 
rörande eventuell rättstvist återfinns i kapitel 12 och 13.   
 
Artiklarna 57 och 58 innerhåller reglerna rörande övergången av de rättigheter och 
skyldigheter som transportavtalet uppställer, genom överlåtelsen av ett negotiabelt 
transportdokument. Artikel 57(2) stipulerar att, då ett negotiabelt elektroniskt 
transportdokument utfärdats, kan innehavaren överföra de rättigheter som är 
bundna till dokumentet genom att överlåta dokumentet i enlighet med reglerna i 
artikel 9(1) i den mån det elektroniska dokumentet är utställt till "order" eller till 
"viss man eller order".
182
  
 
Vidare fastställer artikel 58, i enlighet med vad som vanligen gäller för 
konossement, att övergången av de rättigheter och skyldigheter som 
transportavtalet utgör går över från ursprungsinnehavaren (avsändaren) till ny 
innehavare, endast i den mån dessa rättigheter och skyldigheter finns nedtecknade 
i transportdokumentet.
183
 
 
Det är genom dessa bestämmelser, tillsammans bevisfunktionerna i artikel 41, 
som ett konventionellt konossement kommer att omfattas av konventionens 
definition av "negotiable transport document", och ett transportdokument, reglerat 
av konventionen som tillämplig lag, skulle åstadkomma konossementets andra 
funktion. På samma sätt skulle också ett elektroniskt instrument som uppfyller 
kravet om exklusiv kontroll, och som därför skall omfattas av konventions 
definition av "negotiable electronic transport record" också utföra 
konossementets andra funktion, funktionen som bevis på ett transportavtal.
184
 
4.3.3.3 Godsrepresentativitet 
Som beskrivet tidigare i uppsatsen möjliggör konossementets godsrepresentativa 
egenskaper i kombination med dess överlåtbarhet att innehav av konossementet 
likställs med innehav av godset och överlåtelse av konossementet likställs med en 
överlåtelse av besittningen av godset. En person med ett papperskonossement i sin 
besittning har indirekt kontroll över godset. En överlåtelse i kombination med en 
avsikt att avyttra godset ger konossementmottagaren (köparen) presumerad 
äganderätt i godset.
185
 En överlåtelse av ett konossement är en prima facie 
bevisning för äganderättens övergång, alltså en presumtion för att äganderätten i 
godset överlåtits till konossementmottagaren.
186
 Denna presumtion kan 
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motbevisas om motsatsen kan påvisas av motparten i köpekontraktet eller 
transporavtalet.
187
 Som nämnts tidigare i uppsatsen reglerar Rotterdamreglerna 
negotiabla elektroniska transportdokument, transportdokument vars inneboende 
rättigheter (framförallt till godset det representerar) kan överföras genom 
överlåtelse av den exklusiva kontrollen till dokumenten. 
 
Rotterdamreglerna behandlar kontrollrätten över gods i transport genom artiklarna 
47, 50 och 51. Artikel 47 tillhandahåller regler för leverans av gods då ett 
negotiabelt transportdokument har utfärdats. Artikel 47(1)(a)(ii) behandlar 
specifikt de rättigheterna som en innehavare av ett elektroniskt negotiabelt 
transportdokument har. En sådan innehavare har rätt att kräva leverans från 
transportören efter det att varorna har anlänt till slutdestinationen 
(avlastningshamnen) och har rätt till leverans, om han visar, i enlighet med det 
förfarande som anges i artikel 9(1), att han är rätt innehavare till 
transportdokumentet.
188
 Om han inte kan visa detta skall transportören vägra 
utlämning.
189
 Efter utlämnande av godset, i överrensstämmelse med 
tillvägagångssättet i artikel 9(1), skall det negotiabla elektroniska 
transportdokumentets effekt, eller giltighet, helt upphöra.
190
 
4.3.3.4 Kontrollrätten och den kontrollerande parten 
Kontrollrätten över ett negotiabelt elektroniskt transportdokument är 
Rotterdamreglernas motsvarighet till besittningen av ett fysiskt transportdokument 
och kan beskrivas som en exklusiv rätt att ensidigt ge transportören instruktioner 
rörande transporten och godset under tiden godset är under transportörens 
ansvar.
191
 Kontrollrätten är det instrument genom vilket parterna av ett köpeavtal, 
kan säkerställa sina intressen under ett transportavtal genom exklusiv kontroll 
över godset. Det är därmed det instrument med vilket de kan skydda sina 
intressen. Vid reglering av kontrollrätten introducerar Rotterdamreglerna en ny 
figur, den kontrollerande parten, det vill säga den part som innehar rätten till 
kontroll. 
 
Kapitel 10 (artikel 50-56) anger vem den kontrollerande parten är samt fastställer 
reglerna rörande de exklusiva rättigheter denna part innehar under 
transportgången. Artikel 50 definierar "the right of control" som: den kontrollrätt 
som den kontrollerande parten innehar då godset är under transportörens vård.  
Dessa rättigheter inkluderar och är begränsade till:  
 
(a) The right to give or modify instructions in respect of the goods 
that do not constitute a variation of the contract of carriage; 
 
(b) The right to obtain delivery of the goods at a scheduled port of 
call [...] and 
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(c) The right to replace the consignee by any other person including the controlling 
party.
192
  
 
Med tanke på de långtgående rättigheterna som den kontrollerande parten äger, är 
det av stor vikt att korrekt fastställa vem som vid varje tillfälle innehar 
kontrollrätten över godset. För negotiabla elektroniska transportdokument anger 
artikel 51(4) de regler som gäller för identifiering av den kontrollerande parten 
och överföring av dennes kontrollrätt.  
 
When a negotiable electronic transport record is issued: 
 
(a) The holder is the controlling party; 
 
(b) The holder may transfer the right of control to another person by 
transferring the negotiable electronic transport record in accordance with the 
procedures referred to in article 9(1); and 
 
(c) In order to exercise the right of control, the holder shall 
demonstrate, in accordance with the procedures referred to in article 9(1) that it is 
the holder.
193
 
 
Det är alltså i första hand innehavaren (the holder),
194
 av ett negotiabelt 
elektroniskt transportdokument som utgör den kontrollerande parten. Innehavaren 
är den person till vilken en negotiabelt elektroniskt transportdokument har 
utfärdats eller överförts till i enlighet med de tillvägagångssätt som anges i artikel 
9. 
195
 
 
Ur dessa artiklar kan det utläsas att innehavaren av det elektroniska 
transportdokumentet, alltså personen med kontrollrätt, (under förutsättning att 
denne kan visa att han är den rätte innehavaren) har rätt att kräva leverans av 
godset vid avlastningshamnen, rätt att ge instruktioner till transportören, t.ex. 
angående leverans i annan en först angiven avlastningshamn eller angivande av ny 
godsmottagare. Innehavaren har också möjligheten att överlåta kontrollrätten till 
en annan part genom överlåtelse av det elektroniska transportdokumentet.  
 
När det elektroniska transportdokumentet överlåts, överförs alltså också de 
rättigheter som transportdokumentet ger sin ursprungliga innehavare. Den nya 
innehavaren förvärvar alltså samma rättigheter som den tidigare innehavaren 
åtnöjt, både när det gäller rättigheter i förhållande till godset samt innehållet i 
transportavtalet.
196
 
 
En innehavare som inte är den ursprungliga avsändaren, och som inte utövar 
någon rättighet enligt transportavtalet
197
 åtar sig aldrig några skyldigheter under 
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 50 
transportavtalet enbart på grund av innehavet.
198
 Däremot åtar sig en innehavare, 
som inte är den ursprungliga avsändaren, men som utövar någon rättighet under 
transportavtalet jämväl de skyldigheter som transportavtalet föreskriver, i den mån 
sådana skyldigheter finns införlivade i, eller är fastställbara utifrån det negotiabla 
transportdokumentet.
199
 En innehavare av ett transportdokument skall aldrig anses 
ha utövat några rättigheter genom att endast ha överföra dessa.
200
 
 
De ovan nämnda reglerna rörande innehavarens (av ett negotiabelt elektroniskt 
transportdokument) kontrollrätt och de ensamrätter kontrollrätten för med sig, 
under en pågående transport, motsvarar i hög grad de rättigheter som den fysiska 
besittningen av ett konossement normalt inbegriper. Då det negotiabla 
elektroniska transportdokumentet, genom att uppfylla dessa funktioner, 
representerar godset i samma mån som ett papperskonossement, är 
konossementets tredje funktion (den negotiabla funktionen), fullt möjlig att 
uppfylla genom ett negotiabelt elektroniskt transportdokumentsystem under 
Rotterdamreglerna och handel med gods under pågående transport är fullt 
genomförbar.
201
 
4.3.4 Negotiabla elektroniska transportdokument 
som säkerhet  
Rotterdamreglerna förefaller förutsätta att innehavaren och det kontrollerande 
parten (av ett negotiabelt elektroniskt transportdokument) är samma person. 
Därför, när innehavet överförs, överförs i regel kontrollrätten också. 
Bestämmelserna i artikel 51(4) väcker dock frågan om kontrollrätten kan överlåtas 
till en annan person än innehavaren, till exempel till en bank, som säkerhet. 
Formuleringen av bestämmelserna i 51(4) (a) och (b), som anger att innehavaren 
är den kontrollerande parten, och att överföringen av kontrollrätten är kopplad till 
överföringen av (och innehavet av) det elektroniska transportdokumentet, ger 
inget direkt utrymme för en sådan tolkning. 
 
Rotterdamreglerna berör inte uttryckligen elektroniska transportdokuments roll 
som säkerhet hos en bank, vid en transaktion, t.ex. vid distansköp genom remburs. 
Dock förefaller sådana användningsområden vara fullt möjliga genom de ovan 
nämna reglerna om överlåtelse av det negotiabla elektroniska dokumentet och 
därigenom överföring av kontrollrätten. 
 
Normalt accepterar en bank ett fysiskt konossement som säkerhet baserat på den 
negotiabla funktionen av konossementet och antagandet att konossementet 
representerar godset. En säkerhet i konossementet är därför ett säkerhetsintresse i 
godset. I praktiken, om en gäldenär inte betalar, kan banken, i sin roll som 
fordringsägare, genom konossementet ta godset i sin besittning och sedan sälja 
det. 
202
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Det förefaller inte existera några direkta hinder mot att den kontrollrätt över 
godset som innehav av ett elektroniskt transportdokument innebär (under 
Rotterdamreglerna),
203
 och möjligheten att överföra en sådan kontrollrätt genom 
överlåtelse av det elektroniska transportdokumentet, skulle fungera lika väl som 
säkerhet vid finansiering av ett köp, som ett fysiskt papperskonossement gör idag. 
Banken erhåller motsvarande rättigheter till godset som vid användandet av 
papperskonossement, dvs. i synnerhet möjligheten att begära utlämning av godset 
avlastningshamnen samt möjligheten överlåta kontrollrätten över godset (och på 
så sätt indirekt överlåta godset) genom en överlåtelse av det negotiabla 
elektroniska transportdokumentet i överrensstämmelse med reglerna för detta i 
artikel 9(1).
204
    
4.3.5 Sjöfraktsedeln under Rotterdamreglerna 
(icke-negotiabla sjötransportdokument) 
Rotterdamreglerna är den första internationella konventionen för godstransport 
som innehåller omfattande detaljbestämmelser för utfärdande och användning av 
vad som allmänt benämns som "sjöfraktsedlar". Rotterdamreglernas bestämmelser 
kan även i detta fall tillämpas på både transportdokument i pappersformat samt 
elektroniska motsvarigheter. Det som i konventionen motsvarar en sjöfraktsedel 
benämns däri som ett "non-negotiable transport document" och dess elektroniska 
motsvarighet som ett "non-negotiable electronic transport record".
205
 
 
Samtliga konventionens bestämmelser rörande transportdokument, förutom de 
som uteslutande gäller för negotiabla transportdokument, gäller också för icke-
negotiabla transportdokument (sjöfraktsedlar).
206
 Alltså, i situationer där 
konventionen är tillämplig, och inte annat anges, skall samma bestämmelser 
rörande parternas rättigheter respektive skyldigheter under transportavtalet gälla, 
oavsett vilken typ av transportdokument som utfärdats.
207
 
 
Utfärdandet av ett icke-negotiabelt elektroniskt transportdokument är, liksom 
utfärdandet av en negotiabel motsvarighet, underkastat de krav som ställs upp i 
artiklarna 3 och 8.
208
 Således fordras fortfarande samtycke avtalsparterna emellan 
för användandet ett elektroniskt transportdokumentsystem.   
 
Det icke-negotiabla transportdokument skall jämväl innehålla de godsuppgifter 
som specificeras i artikel 36
209
 och dessa har fortsatt fullt bevisvärde i enlighet 
med artikel 41. Det icke-negotiabla transportdokumentet utgör således, precis som 
det negotiabla transportdokumentet, prima facie bevisning för transportavtalets 
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innehåll, och transportören kan aldrig åberopa felaktighet i någon av dessa 
uppgifter i de fall då en tredje man, i god tro, handlat i förlitan på riktigheten i 
dokumentets uppgifter.
210
 
 
Ovanstående omständigheter är av stor vikt då, under Haag- och Haag-
Visbyreglerna är uppgifter införda i sjöfraktsedlar normalt effektlösa, då 
sjöfraktsedlar inte omfattas av någon av dessa konventioner (så tillvida inte en 
klausul rörande endera dessa konventioners tillämplighet inkluderats i 
sjöfraktsedelns villkor). Inkludering av sådan klausul är oftast beroende på den 
enskilda transportörens standardvillkor, och även vid förekomst av sådan klausul 
erhåller godsmottagaren normalt inte likvärdigt skydd som vid användandet av en 
konossement.
211
  Med Rotterdamreglerna skulle likvärdigt skydd uppnås (oavsett 
användandet av negotiabla eller icke-negotiabla transportdokument) när den 
tillämpliga lagstiftningen för transportavtalet utgör den av en ansluten stat och 
elektroniska sjöfraktsedlar skulle således kunna erbjuda godsmottagaren samma 
skydd för godsuppgifternas riktighet som ett papperskonossement gör idag.
212
 
Detta kan mycket väl främja en ökad användning av instrument motsvarande 
elektroniska sjöfraktsedlar, i synnerhet för transaktioner där det inte förväntas att 
lasten kommer att säljas under transportgången. 
4.3.6 Kontrollrätten för elektroniska sjöfraktsedlar 
(icke-negotiabla elektroniska 
sjötransportdokument) 
En annan funktion som kan tänkas uppmuntra till mer utbredd användning (av 
ovan nämnda instrument), är konventionens bestämmelser angående den 
kontrollrätt som tillfaller avsändaren vid begagnandet av icke-negotiabla 
elektroniska transportdokument. Dessa bestämmelser kan händelsevis göra 
negotiabla dokument överflödiga, även i de fall då godset ämnas överlåtas eller 
pantsättas under transportgången. Kontrollrätten som fastställs i artikel 50 (som 
utreds i kapitel 4.3.3.3.l), verkar i samma mån på icke-negotiabla som på 
negotiabla transportdokument. Den föreligger under hela transportörens 
ansvarsperiod (som föreskrivs i artikel 12) och upphör när denna period löpt ut.
213
 
Den person som innehar kontrollrätten när ett icke-negotiabelt elektroniskt 
transportdokument utfärdas identifieras i enlighet med artikel 51(1). Artikeln 
anger som huvudregel att kontrollrätten tilldelas avsändaren, om inte denne, när 
transportavtalet ingås "designates the consignee, the documentary shipper, or 
another person as the controlling party."
214
 Således tillåter sjöfraktsedlar, under 
Rotterdamreglerna, i motsats till URSW, att annan person än mottagaren föräras 
kontrollrätten. Den kontrollerande parten har dessutom rätt att överlåta 
kontrollrätten till en tredje person, och har rätt att elektroniskt ge meddelande om 
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 Rotterdamreglerna, artikel 41(b)(II) samt 41(c). 
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detta till transportören.
215
 Hur denna överlåtelse sker lämnas till parterna, eller 
nationell lagstiftning att bestämma.  
 
Avsändaren av ett gods för vilket det utställs ett icke-negotiabelt 
transsportdokument har följaktligen långtgående kontrollmöjligheter över godset. 
En avsändare som använder en sjöfraktsedeln som regleras under regelverket 
URSW innehar inte en lika stor kontrollrätt över godset som en avsändare av ett 
icke-negotiabelt transportdokument innehar under Rotterdamreglerna och 
möjligheten till att överlåta kontrollrätten över godset, till annan än först angiven 
mottagare, finns endast under Rotterdamreglernas regelverk. 
 
4.4 Fortsatt om kontrollrätten 
Rotterdamreglernas kapitel 9, 10 och 11, som behandlar leverans av gods, den 
kontrollerande partens rättigheter samt överföring av dessa rättigheter, är nyckeln 
till att lösa problemet med elektronisk ersätta konossementet som ett negotiabelt 
värdepapper.
216
 Relevanta bestämmelser om den kontrollerande partens rättigheter 
fyller en tidigare legal lucka och strävar efter att harmonisera och modernisera den 
internationella rätten på området. Eftersom dessa bestämmelser är viktigast när 
transportören inte utfärdar ett fysiskt papper som klassificeras som ett negotiabelt 
konossement, vilket är situationen vid en elektronisk handelstransaktion, utgör 
detta kapitel en viktig del i konventionens underlättande av elektronisk handel.
217
 
 
Uppsatsen har ovan slagit fast att den kontrollrätt som Rotterdamreglerna förärar 
innehavaren av ett negotiabelt transportdokument eller avsändaren vid en 
transport som använder icke-negotiabla transportdokument, ersätter och uppfyller 
samma funktioner som besittningen av ett papperskonossement normalt gör: Den 
ger innehavaren eller avsändaren en medelbar, indirekt kontroll över godset, som 
kan omvandlas till en omedelbar besittning av godset då rätten till leverans är en 
av rättigheterna som kontrollrätten innefattar. Rätten att överföra kontrollrätten till 
en annan person innebär att kontrollrätten kan användas för att indirekt överlåta 
godset under transportgången, pantsätta detta, eller på annat vis låta det fungera 
som säkerhet vid en finansiering av ett distansköp. 
 
Överföring av kontrollrätten sker antingen genom överlåtelse av det elektroniska 
negotiabla transportdokumentet, eller på annat sätt, som inte fastställs av 
konventionen ifall då icke-negotiabla transportdokument används. Konventionen 
fastslår emellertid att meddelande till transportören om sådan övergång av 
kontrollrätten får ske på elektroniskt vis. 
4.4.1 Kontrollrätt utan transportdokument 
Utöver ovanstående så reglerar Rotterdamreglerna också transporter som sker utan 
de transportdokument som beskrivs av konventionen. Kontrollrätten för dessa 
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fastställs genom artikel 51(1). Artikeln fastställer att, i de fall som inte anges i 
51(2),(3),(4)
218
, dvs. i fall då icke-negotiabla elektroniska transportdokument, 
eller inget transportdokument alls används, skall avsändaren anses vara den 
kontrollerande parten. Alltså gäller samma regler för icke-negotiabla elektroniska 
transportdokument
219
 som för de transporter där inget transportdokument används 
alls.   
 
Följaktligen har, under konventionens regelverk, avsändaren vid en transport utan 
transportdokument, samma rättigheter i godset (kontrollrätt) som innehavaren av 
ett negotiabelt transportdokument har.
220
 Denna kontrollrätt kan också överlåtas 
till annan person, och meddelande om kontrollrättens övergång får lov att ske 
elektroniskt till transportören. Således, när både övergången av kontrollrätten 
under kapitel 10, och information om denna övergång till transportören, kan ske 
helt elektroniskt (med eller utan "dokument"), kan också den fullfjädrade 
godsrepresentativa funktionen (som gör konossementet till det unika dokument 
det idag är) utan begränsning, realiseras på elektroniskt vis.
221
  
 
Det skall noteras att ovanstående framtidsbild ställer höga krav på att direkt 
elektronisk kommunikation mellan kontrollrättsinnehavare och transportör alltid 
finns att tillgå, något som inte alls är otänkbart med modern global 
kommunikationsteknologi.  
 
Professor Van der Ziel,
222
 uttrycker att ovanstående, av konventionen, instiftade 
regler, rörande kontrollrättens fulla tillämpning på dokumentlösa transporter, leder 
till: 
 
"the fundamental uncoupling of the law of contract of maritime 
carriage and the use of documents[...]"
223
 
 
Samt förtydligandet att: 
 
"[...] in those jurisdictions where a transfer of title is a consensual 
matter, there may be no reason why a transfer of the right of control 
would not indicate the intention to transfer (constructive) 
possession."
224
 
 
Med andra ord menar Van der Ziel att användningen av begreppet "right of 
control", på detta sätt, gör sig av med behovet av överlåtbara/negotiabla 
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 Dessa tre paragrafer fastställer reglerna för icke-negotiabla transportdokument, negotiabla 
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transportdokument samt behovet av exklusiv kontroll över en elektronisk 
motsvarighet.
225
 
 
I praktiken ger dessa bestämmelser upphov till att utfärdande och överlåtelse av 
kontrollrätten över godset, sker på samma tillvägagångssätt som i ett 
centralregistersystem, bedrivet av en tredje part, men där transportören ges 
möjlighet att fylla rollen av den tredje parten.
226
 
 
Vad dessa regler gör är att förverkliga utövandet av rättigheter över godset utan 
hänvisning till ett enda "unikt" dokument”, detta helt sonika genom att ålägga 
transportören ansvar att hantera godset i enlighet med instruktioner ifrån en 
korrekt identifierad part med kontrollrätt. Således görs inte överlåtelser av gods 
under transport bundna till överföringen av fysiska papper, eller elektroniska 
dokument, utan blott till transportören angivna instruktioner. Något som med 
största sannolikhet kommer kräva ett datasystem där transportören konsulterar ett 
centralregister av något slag för att säkerhetskälla att den som har identifierat sig 
verkligen innehar påstådd kontrollrätt, och där uppgifter om kontrollrättens 
övergång kan registreras.
227
  
 
4.5 Sammanfattande kommentar 
4.5.1 En nyttig konvention 
Det är med största sannolikhet mycket välkommet att en internationell 
transportkonvention för första gången erkänner funktionell likvärdighet mellan 
pappers- och elektroniska kommunikationer. Genom den legala etableringen av 
elektroniska transportdokument bidrar Rotterdamreglerna med vad som tidigare 
inte existerat: en legal stomme som borgar för framtida utveckling av elektroniska 
alternativ, som fullt ut är funktionsmässigt jämförliga med papperskonossementet, 
utan att för den delen nödvändigtvis bibehålla begreppet "konossement" som 
sådant.  
4.5.2 Konossementets tre funktioner uppfylls 
Som utrett i kapitel 4.3.3 (med underkapitel) kan negotiabla elektroniska 
transportdokument under Rotterdamreglerna mycket väl uppfylla de krav som 
ställs för att till fullo motsvara papperskonossementet med dess tre 
huvudfunktioner. Ett elektroniskt transportdokument under konventionen fullgör 
funktionerna som kvitto för mottaget gods samt bevis på transportavtal på samma 
sätt som ett konossement eller en sjöfraktsedel gör i dagsläget, det är bara mediet 
som är annorlunda.  
Den godsrepresentativa funktionen, som traditionellt kräver innehav (besittning) 
av ett signerat papperskonossement, uppfylls genom konceptet om exklusiv 
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kontroll över det elektroniska transportdokumentet. Samma dokument som i sin 
tur ger innehavaren (den som äger den exklusiva kontrollen) rättigheter över 
godset (kontrollrätt) under transportgången och möjligheten att överföra 
kontrollrätten till annan part genom överlåtelse av det elektroniska 
transportdokumentet. 
Vid användandet av en bank för finansiering av ett internationellt köp är det också 
på detta sätt som det negotiabla elektroniska konossementet i teorin fungerar 
minst lika bra som ett papperskonossement som säkerhet i godset.  
4.5.3 Exklusiv kontroll och kontrollrätt 
Koncepten om kontrollrätt över godset och exklusiv kontroll (över de negotiabla 
dokumentet eller över kontrollrätten) är mycket viktiga inslag inom ramen för 
konventionen, för användningen av elektroniska transportdokument. Konceptet 
exklusiv kontroll, eller singularitet, tillkom först i UNCITRAL: s modellag om 
elektronisk handel, MLEC
228
, och har utvecklats ytterligare under 
Rotterdamreglerna. Kravet medför att endast en person kan göra anspråk på de 
rättigheter i godset som förmedlas genom innehavet av ett negotiabelt elektronisk 
transportdokument, eller innehavet av kontrollrätten, vid varje givet tillfälle. 
Denna funktion motsvarar således eventuella besittningskrav rörande fysiska 
dokument. Kravet om exklusiv kontroll är otroligt viktigt i strävan för negotiabla 
elektroniska transportdokument att uppnå karaktären av löpande 
godsrepresentativa dokument. Den exklusiva kontrollen får således betydelse för 
elektronisk återskapning av konossementets tredje funktion, då innehavaren av 
kontrollrätten under en godstransport kan utöva sina rättigheter mot transportören 
och över själva godset. Vid begagnandet av ett negotiabelt elektroniskt 
transportdokument besitter dokumentets innehavare kontrollrätten över godset. 
 
Konceptet om kontrollrätt över godset existerar dock inte vid användandet av 
negotiabla transportdokument, dvs. dokument som kan traderas tillsammans med 
de rättigheter som de representerar. Kontrollrätten tillfaller likväl avsändaren av 
godset vid en befraktning som brukar icke-negotiabla elektroniska 
transportdokument (elektroniska sjöfraktsedlar) samt avsändaren, i de fall då 
inget transportdokument alls används. Denna kontrollrätt är lika vidsträckt som 
den innehavaren av ett negotiabelt elektroniskt transportdokument åtnjuter och 
kan också transfereras, om än inte genom överlåtande av något dokument (då 
icke-negotiabla dokument inte kan överlåtas eller då något dokument inte finns). 
Hur överlåtande går till i dessa fall framgår ej av konventionen. 
 
Ovanstående leder till att det idag normala köpeförfarandet, när det kommer till 
gods under transport: samtidigt utbyte av konossementet (som representant för 
godset) mot betalning och sedan utlämning av det fysiska godset mot 
konossementet, fullt ut kan ersättas av betalning mot överföring av kontrollrätten 
över godset. 
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4.5.4 Mycket lämnas till parterna att bestämma 
Rotterdamreglerna lämnar det upp till parterna, eller nationell lagstiftning att 
bestämma hur övergången av kontrollrätten skall ske vid användandet av icke-
negotiabla, eller inga, transportdokument. På motsvarande vis, vid användandet av 
negotiabla elektroniska transportdokument, lämnas det till parterna av 
transportavtal att själva bestämma det system som skall användas för att utfärda 
och överföra sådana dokument. På så sätt är det också upp till parterna att 
bestämma hur den exklusiva kontrollen skall fungera i praktiken. Två 
observationer är värda att göra i detta sammanhang. Den första är att den 
kontrollrätt, som innehavet av ett negotiabelt elektroniskt transportdokument ger, 
och överföringen av denna, skulle kunna gå till på olika sätt och är inte 
nödvändigtvis begränsad till förflyttningen av ett elektroniskt dokument från en 
plats till en annan, som terminologin kan tyckas antyda.  
 
I detta avseende har två grundläggande systemutformningar redan identifierats 
som rimligen kan stödja utgivning, överlåtelse och användning av negotiabla 
elektroniska transportdokument under konventionen: dels så kallade 
symbolsystem (som närmast imiterar förfarandet med pappersdokument)
229
 och 
dels centrala registersystem
230
 (som rent teoretiskt förefaller fungera bäst med 
bestämmelserna om "exklusiv kontroll").
231
  
4.5.5 En ny, tredje part, blir troligtvis viktig 
Den andra observationen är att, i vilket fall (oavsett system), kommer 
användningen av negotiabla elektroniska transportdokument, under de beskrivna 
förhållandena, troligen alltid vara beroende av en betrodd tredje part att agera 
mellanhand, för att göra en överlåtelse möjlig. Antingen genom att administrera 
ett symbolsystem, eller tillhandahålla ett centralregister. Huruvida en eventuell 
presumtiv köpare är övertygad om att ett elektroniskt transportdokument existerar, 
är giltigt, försett med transportören underskrift, och att den person som påstår sig 
vara innehavaren faktiskt är innehavaren, kommer troligtvis att till stor del bero på 
den information som den eventuella köparen kan erhålla genom den tredje parten. 
Det viktigaste medlet för att öka tillförlitligheten i informationen som utbyts på 
elektronisk väg är troligtvis ingrepp av den betrodda tredje parten att kontrollera 
och utvärdera informationen åt de iblandade parterna.   
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4.5.6 Rotterdamreglerna och framtiden 
Hur mycket arbete som än läggs ner av aktörerna som agerar på sjötransportens 
område, är inget värt utan ett legalt globalt erkännande av elektroniska 
transportdokument och elektronisk kommunikation. Det är just här 
Rotterdamreglerna gör skillnad: konventionen bidrar med den rättsliga grunden 
för marknaden att utveckla framtidens lösningar för redan existerande behov. 
 
Ett av de största problemen inom den internationella sjötransporten är också en av 
de största utmaningarna för Rotterdamreglerna: globalt anslutande till 
konventionen, för att råda bot på den existerande fragmentering som idag präglar 
olika staters konventionstillhörighet och sjölagstiftning.  
 
I dagsläget har 25 stater skrivit under konventionen, varav tre också har ratificerat 
den.
232
 Undertecknarna är en mix av industri- och utvecklingsländer, inklusive 
många ledande sjöfarts- och handelsnationer. Många av de största 
sjöfartsnationerna, bland annat Nederländerna och USA har dessutom kommit 
långt i förberedandet av respektive nations ratifikationspaket.
233
   
 
Konventionen behöver 20 medlemsstater innan den träder i kraft. Men inte förrän 
en större del av världens handelsflottor lyder under konventionens regelverk, kan 
internationellt kompatibla elektroniska transportdokumentsystem utvecklas och 
globalt fungera med tillfredställande effektivitet.  
 
Självklart, kan även konventionens regelsystem i framtiden bli föråldrat och 
omodernt, men i dagsläget borgar Rotterdamreglernas bestämmelser för en ökad 
mängd alternativ för utvecklingen på området. I och med att konventionen är 
funktionsbaserad och teknikneutral erbjuder den en fantastisk flexibilitet och 
tillåter en större variation av system, som kan utvecklas i takt med branschens 
behov. 
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5 Analys 
Vanligen är en godsägare antingen godsets avsändare (ofta säljaren) eller godsets 
mottagare (ofta köparen). Gods som är under transport befinner sig oftast utanför 
ägarens direkta besittning. Godsägaren kan detta till trots komma att överlåta, 
pantsätta eller på annat vis deponera godset som säkerhet vid en finansiering av en 
affär, mitt under pågående transport. 
 
En person innehar långtgående rättigheter i gods som denne äger och besitter. 
Svårigheter kan uppstå när någon av dessa rättigheter måste utövas under 
sjötransportens gång, särskilt i de fall när den person som önskar utöva sina 
rättigheter i godset inte är part i det transportavtal som godset transporteras under. 
Även om denna person är part av detta, är dagens internationella regler oftast 
oklara i fråga om vilken kontroll, om någon, som denne person kan utöva över sitt 
gods. Rotterdamreglernas kapitel 10, angående kontrollrätt, behandlar situationer 
då godset har avlämnats till transportören för transport, lastas ombord på ett 
fartyg, eller befinner sig någonstans på det fria havet. Med andra ord, när det 
kommer till kontrollrätten behandlar konventionen gods som befinner sig under 
transport eller annars är i transportörens vård (och ansvar) och fyller sålunda en 
stor lucka i internationell sjötransportlagstiftning.  
 
Förr i tiden var kommunikation omöjlig mellan parten med juridisk rätt över 
godset (ägaren) och den part som faktiskt kunde kontrollera godset (transportören 
eller dennes ombud). Av denna anledning konstruerades, ett sjötransportdokument 
kallat "konossement", med egenskapen att, bland annat, verka som representant 
för godset under transportgången. De idag gällande, internationella 
bestämmelserna, om utövandet av rättigheter i gods under transport bygger i stort 
på sjöhandelspraxis från medeltiden.
234
 
 
Innehavet av ett konossement ersätter på legalt manér det fysiska innehavet av 
gods, och rättigheter över godset kan utövas utan inblandning av den person som 
under transporten faktiskt har kontroll över det fysiska godset. På detta sätt kan 
äganderätten i gods överlåtas, eller gods pantsättas, genom överlåtelse eller 
pantsättning av konossementet. 
 
Styrkan i att konossementet kan användas som en symbol som representerar 
godset är samtidigt instrumentets svaghet. Konossementen måste ofta skickas kors 
och tvärs över hela jorden, och kommer inte sällan fram efter det att skeppet redan 
anlänt destinationsorten. Utöver detta problem kan pappersdokument också gå 
förlorade eller manipuleras, ett system med pappersdokument lätt utsattas för 
bedrägeri! Slutligen, även om dessa är svåröversiktliga, råder det ingen tvekan om 
att kostnadsbesparingarna vid ett utbrett globalt användandet av elektroniska 
sjöhandelssystem, knappast kan underskattas.  
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På ett visst stadium måste konossementet förlora sin representativa funktion. Det 
ögonblicket inträffar när den som har rätten till godset får faktisk kontroll över det 
fysiska godset. Normalt inträffar detta när godset når sin destination och utlämnas 
av transportören till den person som presenterar korrekt konossement. Merkantil 
praxis har utvecklats till att innehav av ett konossement som representerar visst 
gods legitimerar innehavaren att erhålla godset från transportören, oavsett om 
denne person var den först tilltänkta godsmottagaren eller ej. Vid detta tillfälle 
återställs dokumentet till transportören och det mister sin representativa funktion. 
 
Idag är direkt kommunikation fullt möjlig, till och från alla världens hörn, också 
till transportörer (skepp) på öppet hav (de som är i faktisk kontroll över godset). 
Detta innebär rent praktiskt att ett pappersdokument som symbol för godset inte 
längre borde vara en nödvändighet. Det bör inte längre finnas någon anleding till 
att fysiskt skicka ett pappersdokument, för överföring av äganderätten i gods 
under transport, om möjligheten finns att göra ögonblicklig överföring, genom att 
elektroniskt överföra ett negotiabelt elektroniskt transportdokument, eller på annat 
sätt elektroniskt överlåta kontrollrätten över godset. 
 
Tyvärr är att idag gällande internationell lagstiftning och praxis på området 
alltjämt är baserad på pappersdokumentsprocessen. Ett problem som härstammar 
ifrån att majoriteten av de rättsliga bestämmelserna som reglerar sjörätten bygger 
på mycket gammal handelssedvänja och rättspraxis. På nationell nivå är tydlig 
kodifiering av elektroniska transportdokument mycket ovanlig
235
 och på 
internationell nivå, existerar den inte alls.
236
 
 
Av den orsaken, för att ge sjötransportbranschen en rättvis chans att förändra den 
pappersberoende processen, måste två saker hända. Först måste rättsliga regler för 
utövandet av rättigheter i gods under transport kodifieras. För det andra måste 
dessa nya regler frikopplas från användningen av pappersdokument, eller 
möjligen transportdokument över huvud taget. Rotterdamreglerna uppfyller båda 
dessa krav banar på så vis en legal väg för elektronisk såväl som dokumentfri 
sjötransport.  
5.1 Kontrollrättens konsekvenser 
Bestämmelserna i Rotterdamreglernas kapitel 10 innebär att den kontrollerande 
parten innehar en exklusiv och effektiv rättsligt kontroll över godset under 
transportgången. Om en godsägare vill överlåta gods som är under transport, eller 
vill behålla ägandet i godset (t.ex. i fall då betalning ännu inte erhållits), måste 
godsägaren ha indirekt kontroll
237
 över godset. Och i fall då godset ska pantsättas, 
krävs många gånger att panthavaren, ofta en bank, har panten i sin besittning.
238
 
Efter konventionens ikraftträdande kan säljaren eller banken inneha en indirekt, 
medelbar besittning av godset genom innehav av kontrollrätten över godset. 
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 Japan och Sydkorea har välutvecklade regelverk för elektroniska transportdokument, men då 
dessa regler skiljer sig mycket från de internationella konventioner som denna uppsats har sin 
utgångspunkt i så behandlas dessa ej.   
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 Alba, 2013, s. 5.  
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 På engelska: "Constructive possession".  
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 Van der Ziel, 2009, s. 386. 
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Genom utövande av kontrollrätten kan den kontrollerande parten omvandla sin 
indirekta, medelbara besittning av godset till faktisk besittning, genom att (i 
avlastningshamnen) begära utlämnande av godset.  
 
Traditionellt är innehav av kontrollrätten över gods som är under transport kopplat 
till innehavet av ett negotiabelt transportdokument, vanligen ett 
papperskonossement. Legalt, likställs vanligen, under transportgången, innehav av 
ett papperskonossement med innehav av godset. En korrekt genomförd överlåtelse 
av ett konossement anses allmänt, som en överlåtelse av rättigheterna över det 
gods som transporteras. 
 
Rotterdamreglerna erkänner fortsatt denna existerande rättspraxis. Dock bidrar 
konventionen, genom sitt kapitel 10, med bestämmelsen att innehav av 
kontrollrätten och innehav av ett negotiabelt transportdokument inte längre 
nödvändigtvis är sammankopplade. Bestämmelserna om kontrollrätt gäller 
nämligen likaledes i fall när ett icke-negotiabelt transportdokument utfärdats eller 
då inget transportdokument utfärdats alls. Med andra ord har innehavet av ett 
negotiabelt transportdokument och innehavet av rättigheterna över godset, genom 
Rotterdamreglerna, separerats.  
 
5.2 Möjligheten till dokumentlösa 
sjötransporter? 
Om rättigheterna över godset, inkluderat ensamrätten att överlåta dessa rättigheter, 
kan utövas utan användningen av ett negotiabelt transportdokumentet (i antingen 
pappers- eller elektronisk form) är det främsta hindret för utvecklingen av 
fullfjädrade elektroniska handelssystem för sjötransportbranschen (dvs. 
återskapning av konossementets negotiabla, varurepresentativa funktion) inte 
längre existerande. 
Rotterdamreglerna inrymmer inga bestämmelser rörande hur en överföring av 
kontrollrätten i dokumentlösa transporter bör genomföras. Denna fråga lämnas åt 
parterna att bestämma, samt åt nationell lagstiftning att reglera. Men i de flesta 
länder kan överföring av rättigheter mellan överlåtare och förvärvare ske på 
elektroniskt vis. Dock anger konventionen uttryckligen att det meddelande, med 
vilket överlåtaren informerar transportören om kontrollrättens övergång (det är 
med detta meddelande som kontrollrättens övergång blir giltig i förhållande till 
transportören), kan översändas elektroniskt.
239
 Följaktligen, när överföring av 
kontrollrätten, enligt kapitel 10, och meddelande till transportören om detta, får 
göras elektroniskt, kan hela den godsrepresentativa funktionen som negotiabla 
transportdokument innehar, fullbordas på elektroniskt vis, utan användandet av 
varken pappers- eller elektroniska dokument.
240
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 Rotterdamreglerna, artikel 51(1)(b). 
240
 Följaktligen utan användningen av antingen (negotiable) transport documents eller transport 
records. 
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Utan dokument, hur fungerar då "elektroniseringen" av de andra funktionerna i ett 
transportdokument, nämligen kvittofunktionen samt bevis på transportavtal? Jo, 
genom elektroniskt registrerad information i transportörens godsdataregister,
241
 
där olika personer kan tilldelas olika stor tillgång till godsinformation eller ges 
möjligheten att modifiera denna. 
 
5.3 Internetbanken, ett möjligt ideal?  
En beaktansvärd jämförelse, som skulle kunna vara en fingervisning åt vilket håll 
de elektroniska sjöhandelssystemen skulle kunna utvecklas åt i framtiden, är de 
internetbanksystem som idag, i övervägande utsträckning, nyttjas av både 
privatpersoner och företag. I dessa system har bankens klient, elektroniskt, 
exklusiv tillgång till ett centralt dataregister som visar information rörande dennes 
bankkonton. Register av detta slag förvaras av banken i digitala "bankvalv", till 
vilket endast kunden (dvs. kontoinnehavaren) har tillgång till.
242
 Genom dessa 
system har innehavaren möjlighet att visa, eller göra ändringar i sina konton samt 
genomföra elektroniska betalningar. Det finns beprövade, frekvent använda, 
metoder för att säkert förvara elektroniska register i digitala "bankvalv". 
Förvaltaren av valvet (banken) kan ta emot elektroniska order från den 
kontrollerande parten (kontoinnehavaren) samt ge exklusiv access till viss del av 
registret åt en annan person.  
 
Varför skulle ett liknande system inte kunna utvecklas och användas av 
transportörer? Vad är poängen med att transportörer över huvud taget skulle 
utfärda pappersdokument när den godsrepresentativa funktionen dvs. 
kontrollrätten kan realiseras elektroniskt, med transportören som tredje, betrodd 
part?  
 
Transportörer skulle kunna föra in de relevanta godsuppgifterna i ett elektroniskt 
centralregister – (de flesta stora transportföretag har i dagsläget redan dessa 
uppgifter i liknande godsdataregister) – säkert förvara dem i motsvarande 
elektroniska "bankvalv" och ge den kontrollerande parten exklusiv, elektronisk 
tillgång, till utvalda delar av detta register.
243
 Transportören kan sedan ge 
kontrollerande part möjlighet att överföra åtkomst till, eller kontroll över registret 
till annan person. Det elektroniska meddelandet till transportören, rörande 
överföring av kontrollrätten, från en nuvarande kontrollerande part, till ny 
kontrollerande part, bör utlösa transportörens överföring av den exklusiva 
tillgången till godsregistret, och därigenom kontrollrätten, till den nya 
kontrollerande parten.
244
   
 
Transportdatasystem av dessa slag, borde rimligtvis inte heller kräva någon 
drastisk ombyggnad av redan existerande system. Många transportbolag erbjuder 
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 Dataregister av dessa slag bör sannolikt utan problem uppfylla konventionens krav på 
"electronic transport records" och är således att anse som prima facie bevisning för de 
godsuppgifter som förts in i transportavtalet, Rotterdamreglerna, artikel 41(a). 
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 Genom sofistikerade elektroniska identifikationsmetoder. 
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 De delar som innehåller uppgifter över det gods som användaren har kontrollrätt över. 
244
 I enlighet med artikel 51(1)(b).  
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redan idag sina kunder tillgång till sina elektroniska system för godsspårning- och 
andra ändamål. Vissa bolag går längre och låter sina kunder elektroniskt upprätta 
transportdokument i bolagets datasystem.  
 
Det finns många likheter mellan banker och transportörer: Kunderna anförtror 
sina pengar till banker och räknar med att pengarna är elektroniskt korrekt 
registrerade och skyddade av banken. Detsamma gäller för transportörer: 
Avsändare anförtror sitt gods till transportörer, säljare och köpare förlitar sig på 
och utför sina affärer efter godsinformationen i transportörernas dokumentation. 
Om denna information görs exklusivt tillgänglig genom transportörens 
elektroniska register, och denna tillgång kan överföras, som vid elektroniska 
banktjänster, är problemen med pappersdokument ett minne blott.  
 
Behovet av en tredje, betrodd part, tillkommer, men denna roll kan övertas av 
transportören, en mellanman, som sannolikt har både avsändarens och 
mottagarens intressen och välvilja, i sitt eget bästa intresse. Ytterligare en fördel 
med ett, av transportören administrerat, elektronisk godsdatasystem är att, när som 
helst under transporten, samt när godset anlänt till sin destinationshamn, känner 
transportören till vem den kontrollerande parten är. Som resultat kan, vid behov, 
kommunikation mellan transportören och den kontrollerande parten (som äger 
rätten att motta godset) lätt upprättas. Mindre transportbolag, utan möjlighet att 
upprätta egna central transportdatasystem skulle utan hinder kunna utnyttja 
tredjepartstjänster med liknande funktionalitet. Motsvarande vad Bolero idag 
erbjuder sina medlemmar.  
 
5.4 Även konservativa branscher gynnas av 
samarbete 
En sista möjlighet är att sjötransportbolagen går ihop, och tillsammans utvecklar 
ett öppet sjöhandelsystem, på en global nivå. Motsvarande aktioner har setts i 
andra branscher, till exempel mobilnätverksoperatörer, som världsomspännande 
samverkar genom Groupe Speciale Mobile Association (GSMA).
245
 Ett samarbete 
av denna magnitud skulle med största säkerhet kunna reducera de totala globala 
kostnaderna för dokumenthantering eller motsvarande administration av 
centralregister med enorma belopp. Ett globalt samarbete av denna storlek är nog, 
i dagsläget, föga realistiskt då sjötransportsbranschen förefaller vara nästintill 
ohjälpligt konservativ.  
 
Det är min slutsats att genom Rotterdamreglernas tiondel kapitel, kan den 
godsrepresentativa funktionen som ett konossement innehar, dokumentlöst 
ombesörjas på elektroniskt vis. Resultatet är att överföringen av rättigheter i gods 
under transport, genom överlåtelsen av negotiabla dokument, (konossement eller 
negotiabla elektroniska transportdokument) inte nödvändigtvis längre kommer 
behövas inom sjötransporten.  
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 Basu Bal, 2014, s. 41. 
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Rotterdamreglerna lämnar dock alla dörrar öppna för branschparterna att själva 
komma överens om och utveckla framtida sjöhandelssystem för överlåtande av 
kontrollrätt i gods. System som antingen är grundade på tanken att elektroniskt 
kopiera ett medeltida instrument (papperskonossementet), genom överföring av 
elektroniska dokument (datafiler) eller genom totalt nytänkande, via digitala 
registreringar i elektroniska register. 
 
5.5 Avslutande ord 
Hur det än blir, råder det ingen större tvekan om att sjötransportbranschen, med 
Rotterdamreglerna som legal grundstomme, kommer ha alla möjligheter att 
utveckla moderna och konkurrenskraftiga sjöhandelssystem. Konventionen 
kommer sannolikt också att förbättra effektiviteten i internationella 
godstransporter och skapa möjligheter för tidigare avlägsna parter och marknader, 
vilket kan komma att spela en fundamental roll i det globala främjandet av handel 
och ekonomisk utveckling.  
 
Utvecklingen i Rotterdamreglernas kölvatten kommer att bli mycket spännande 
att följa, men först krävs ytterligare 17 ratifikationer. 
 
 
 
 
 65 
6 UNCITRALS fortsatta arbete 
I oktober 2011, startade UNCITRAL:s arbetsgrupp IV (Working Group IV) 
arbetet att ta fram ett internationellt modellregelverk för harmoniserandet av 
regler rörande "electronic transferable records".
246
 Arbetets främsta syfte är att 
främja utvecklandet och användandet av elektronisk kommunikation inom den 
internationella handeln samt att ta itu med vissa specifika frågor, exempelvis stöd 
för stater vid ett framtida införande av Rotterdamreglerna.
247
 UNITRAL:s 
ambitioner är också att arbetet med "electronic transferable records" skall omfatta 
vissa, bredare perspektiv så som identitetshantering och användning av mobila 
enheter i elektronisk handel.
248
  
 
I juli 2012 anförtroddes FN-sekretariatet att utarbeta förslag till bestämmelser för 
behandling av arbetsgruppen. Bestämmelser som så småningom skall utarbetas till 
en ny modellag för elektronisk handel och elektroniskt överlåtbara dokument 
(eller annan typ av instrument beroende på hur arbetet fortskrider).
249
 
 
Arbetsgrupp IV arbetar i dagsläget utefter två årliga sammankomster alternerande 
mellan New York på våren och Wien på hösten. Arbetsgruppen påbörjade, under 
sitt sammanträde i maj 2013, den första genomgången, av vissa utkast till 
bestämmelser,
250
 och fortsatte med den andra samt tredje genomgången under sina 
sammanträden i Wien den 9-13 december 2013 samt i New York den 28 april - 2 
maj 2014.  
 
Rapporten ifrån det senaste sammanträdet (New York den 28 april - 2 maj 2014) 
är ännu icke offentliggjord, ett problem som i stort sett omöjliggör några aktuella 
analyser av reglernas rådande status.  
 
Något som däremot är möjligt är att lyfta fram några av de regelförslag som 
hittills har diskuterats, under förra årets båda sammanträden. Nedan följer en 
handfull (för uppsatsen intressanta) regelutkast
251
 som vittnar om vilken riktning 
UNCITRAL för närvarande jobbar i:  
 
Draft article 7. Legal recognition of an electronic transferable record 
An electronic transferable record shall not be denied legal effect, validity or 
enforceability on the sole ground that it is in electronic form. 
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 Det vill säga, elektroniska negotiabla instrument, bland annat inkluderande de negotiabla 
elektroniska dokument som Rotterdamreglerna reglerar. 
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 Basu Bal, 2014, s. 23. 
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 Official Records of the General Assembly, Sixty-sixth Session, Supplement No. 17 (A/66/17), 
paragraph. 238. 
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 Report of Working Group IV (Electronic Commerce) on the work of its forty-sixth session, 
Kapitel 1, paragraf 5.  
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 På engelska: "Draft provisions". 
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 Samtliga hämtade ifrån de senaste UNCITRAL-rapporten, United Nations Commission on 
International Trade Law Working Group IV (Electronic Commerce) Forty-eighth session Vienna, 
9-13 December 2013. 
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Utkastet till artikel 7 förankrar den länge drivna “icke-diskriminerings” linjen mot 
elektroniska motsvarigheter till pappersdokument, i stort sett, och föga 
förvånande, samma tongångar som vid introduktionen av MLEC 1996.  
 
Draft article 11. Uniqueness of an electronic transferable record 
1. A reliable method shall be employed to render an electronic transferable record 
unique. 2. A method satisfies paragraph 1, if it: 
(a) Designates an authoritative copy of an electronic transferable record, which is 
readily identifiable as such; and 
(b) Ensures that the authoritative copy of an electronic transferable record cannot be 
reproduced. 
 
Utkastet till artikel 11 befäster singularitetskravet, som har sitt ursprung i 
MLEC
252
 och som befästs genom Rotterdamreglernas bestämmelser om exklusiv 
kontroll.
253
 
 
Draft article 16. Possession  
Where the law requires the possession of a paper-based transferable document or 
instrument or provides consequences for the absence of possession, that requirement is 
met through the control of an electronic transferable record in accordance with the 
procedure set out in draft. 
 
Nära relaterat till artikel 11 är utkastet till artikel 16. Det återspeglar förståelsen av 
arbetsgruppen att funktionell likvärdighet av ”innehav”, eller ”besittning” med 
avseende på användningen av elektroniskt överförbara dokument uppnås genom 
begreppet "kontroll".  
 
Draft article 17. Control 
1. A person has control of an electronic transferable record if a method employed for the 
[use] [management] of electronic transferable records reliably establishes that person as 
[the person which, directly or indirectly, has the de facto power over the electronic 
transferable record] [the person to which the electronic transferable record was issued 
or transferred].  
2. A method satisfies paragraph 1, and a person is deemed to have control of an 
electronic transferable record, if the electronic transferable record is issued and 
transferred in such a manner that: 
(a) the uniqueness and integrity of the electronic transferable record are preserved in 
accordance with draft articles 11 […] 
(b) the electronic transferable record identifies the person asserting control as: (i) the 
person to which the record was issued or (ii) the person to which record was most 
recently transferred; and  
(c) the electronic transferable record is maintained by the person asserting control. 
Utkastet till artikel 17 gräver djupare i betydelsen av termen ”Control” och 
konstaterar att om system, eller metod, för användningen av elektroniska 
överförbara dokument tillförlitligt fastställer att en person innehar 
förfoganderätten över dokumentet anses denna person också ha kontrollen över 
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 Se kapitel 3.1.1.2. 
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 Rotterdamreglerna, artikel 1(21); Se kapitel 4.3.2. 
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detta. Artikeln går således på samma linje som Rotterdamreglerna, som 
konstaterar att innehavaren (the holder),
254
 av ett negotiabelt elektroniskt 
transportdokument utgör den kontrollerande parten. Diskussioner inom 
arbetsgrupp IV tyder på ett troligt sammanslagande av utkasten till artiklarna 16 
och 17.
255
  
 
Draft article 21. Transfer of an electronic transferable record 
1. To transfer the electronic transferable record, the holder shall transfer the control of 
the record to the transferee. 
2. Subject to any rule of law governing the transfer of a paper-based transferable 
document or instrument, an electronic transferable record issued to bearer may be 
transferred to a named person and an electronic transferable record issued to a named 
person may be transferred to bearer. 
 
Utkastet till artikel 21 skall förstås som om att överföring av kontrollen över det 
elektroniskt överförbara dokumentet likställs med överföringen av själva 
dokumentet. Arbetsgrupp IV har kommit överrens om att mer specificerade regler 
för överföring av kontrollrätten skall förberedas, ett arbete som förhoppningsvis 
kan fylla de luckor som finns i Rotterdamreglerna rörande hur överföring av 
kontrollrätten skall ske i praktiken.  
 
Efter att ha studerat ovanstående bestämmelseutkast råder det ingen tvekan om att 
UNCITRALS kommande regelverkar drar åt samma håll som Rotterdamreglerna, 
men med den stora skillnaden att dessa bestämmelser är ämnade att gälla för 
allehanda elektroniskt negotiabla/överförbara dokumentet (electronic transferable 
records) och inte bara för transportdokument. Förhoppningsvis kan det så 
småningom också bringa mer tydlighet i tillvägagångssättet för överlåtelse av 
kontroll, eller kontrollrätt. Hur slutprodukten kommer att se ut eller vilken form 
det tänkta instrumentet till slut kommer ha (modellag eller något annat) är i 
dagsläget svårt att sia om. Otvivelaktigt är dock att UNCITRAL fortsatt arbetar 
aktivt för att genomdriva en global förändring för nyttjande och överlåtande av 
rättigheter på elektroniskt manér. 
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 United Nations Commission on International Trade Law Working Group IV (Electronic 
Commerce) Forty-eighth session Vienna, 9-13 December 2013, Addendum, s. 3. 
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